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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 
Στην μεταπτυχιακή αυτή εργασία επιχειρείται μια σύνδεση του διεθνούς εμπορίου και 
των διεθνών μεταφορών. Από την κοινή λογική η ύπαρξη αυτών των δυο εννοιών 
θεωρείται άρρηκτή καθώς το διεθνές εμπόριο δεν μπορεί να πραγματοποιηθεί χωρίς την 
ύπαρξη των μεταφορών και οι διεθνείς μεταφορές δεν μπορούν να υπάρξουν χωρίς το 
εμπόριο. 
Στο πρώτο μέρος επιχειρείται μια ανάλυση των θεμελιωδών αρχών του διεθνούς 
εμπορίου, των παραγόντων που το επηρεάζουν καθώς επίσης και των μηχανισμών που 
το διέπουν. 
Στο δεύτερο μέρος αναλύεται το κομμάτι των μεταφορών και του τομέα της 
εφοδιαστικής (logistics) καθώς οι δυο αυτοί τομείς στις μέρες μας τείνουν να γίνουν 
ταυτόσημη. Παρατίθενται τα είδη των μεταφορών οι ιδιαιτερότητες τους καθώς και η 
διαδρομή τους μέσα στον χρόνο. 
Τέλος παρουσιάζεται μια γενική εικόνα της παγκόσμιας οικονομίας σήμερα και 
επιχειρείται μια ανάλυση των επιπτώσεων της επιβολής δασμών που άρχισαν να 
εμφανίζονται στο προσκήνιο από τις αρχές του 2018 και πως αυτοί επηρέασαν και 
συνεχίζουν να επηρεάζουν τον κλάδο του διεθνούς εμπορίου και των διεθνών 
μεταφορών. 
Λέξεις κλειδιά : Διεθνές Εμπόριο, Διεθνείς Μεταφορές. 
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ABSTRACT 
This diploma thesis attempts to link international trade and international transports. 
From common sense, the existence of these two concepts is inseparable as international 
trade cannot be realized without the existence of transport and transport cannot exist 
without trade. 
The first part attempts an analysis of the fundamental principles of international trade, 
the factors that affect it as well as the mechanisms that govern it. 
The second part analyzes the different methods of transport and logistics as these two 
sectors tend to become identical today. We present the specific characteristics of each 
sector as well as it’s sector’s journey through time. 
Finally, an overview of the global economy is presented depicting the overall condition 
of the global economy, and an analysis of the impact of customs duties  that have begun 
to take place since the beginning of 2018 and how they have influenced and continue to 
affect the international trade and international transport sector. 
Keywords: International Trade, International Transport 
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Κεφάλαιο 1  
1.1 Εισαγωγή 
Το διεθνές εμπόριο είναι η ανταλλαγή αγαθών και υπηρεσιών μεταξύ των χωρών. Οι 
χώρες όπως και οι άνθρωποι, εμπορεύονται μεταξύ τους για πολλούς λόγους με 
βασικότερο την αύξηση της ευημερίας τους. Τα οφέλη από το εμπόριο και την 
ανταλλαγή είναι πολλά και σημαντικά. Ωστόσο, στο διεθνές εμπόριο δεν μιλάμε απλά 
για ανταλλαγή αγαθών μεταξύ ανθρώπων και επιχειρήσεων, αλλά μεταξύ παραγωγών 
και καταναλωτών, που παράγουν και κατοικούν σε διαφορετικές χώρες. (Κατρανίδης & 
Νταντάκας, 2018)  Με αυτόν τον τύπο εμπορίου δημιουργείτε μια παγκόσμια 
οικονομία, στην οποία, τόσο η προσφορά όσο και η ζήτηση επηρεάζετε από παγκόσμια 
γεγονότα. Παράγοντες όπως η οικονομία, οι κυβερνητικές πολιτικές, οι αγορές, οι 
νόμοι, το δικαστικό σύστημα, το νόμισμα κ.λπ. επηρεάζουν το εμπόριο. Οι πολιτικές 
σχέσεις μεταξύ δύο χωρών επηρεάζουν επίσης το εμπόριο μεταξύ τους. Το Διεθνές 
εμπόριο λέγεται και Παγκόσμιο ( International ή World Trade ) και με τους όρους 
αυτούς εννοούμε το σύνολο του εξωτερικού εμπορίου (εισαγωγών – εξαγωγών) όλων 
των χωρών του κόσμου μέσα σε μια χρονική περίοδο, συνήθως ετήσια. (Χολέβας, 
1997) 
 
1.2 Σκοπός της Εργασίας 
Σκοπός της εργασίας αρχικά είναι η παρουσίαση του διεθνούς εμπορίου και των 
διεθνών μεταφορών. Η ανάλυση αποσκοπεί στην μελέτη των μηχανισμών που διέπουν 
το παγκόσμιο εμπόριο και τις διεθνείς μεταφορές προκειμένου να διερευνηθούν οι 
επιδράσεις που έχουν προκληθεί από την σημερινή εικόνα της παγκόσμιας οικονομίας. 
Πιο συγκεκριμένα επιχειρείται η διερεύνηση των επιδράσεων των δασμών στο διεθνές 
εμπόριο και στις διεθνείς μεταφορές υπό το πρίσμα των νέων δεδομένων που 
διαμορφώνονται στην παγκόσμια οικονομία. 
 
1.3 Δομή εργασίας 
Στο πρώτο μέρος παρουσιάζεται η ιστορική αναδρομή του διεθνούς εμπορίου, κατόπιν 
αντλώντας στοιχεία από την σύγχρονη βιβλιογραφία παρουσιάζεται η σημασία του 
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διεθνούς εμπορίου και η επίδραση του στην εγχωρία και διεθνή οικονομία. Τέλος 
αναφέρονται αναλυτικά όλοι οι παράγοντες που επηρεάζουν θετικά ή αρνητικά την 
ανάπτυξη του διεθνούς εμπορίου. 
Στο δεύτερο μέρος παρουσιάζονται οι μεταφορές μέσα από την ιστορική αναδρομή 
τους και κυρίως την πορεία τους τον 20ο και 21ο αιώνα λόγο των μεγάλων 
τεχνολογικών επιτευγμάτων που συντελέστηκαν τα τελευταία 150 χρόνια. Έπειτα 
παρουσιάζονται αναλυτικά τα είδη των μεταφορών καθώς και οι ιδιαιτερότητες που 
διέπουν των κάθε τύπο μεταφοράς και παρουσιάζονται τα πλεονεκτήματα και τα 
μειονεκτήματα τους. Στο μέρος αυτό επιχειρείται επίσης μια παρουσίαση των logistics 
τα οποία εμφανίστηκαν τα τελευταία χρόνια και τα οποία αποτελούν πλέον έναν 
καταλυτικό παράγοντα στην διακίνηση των αγαθών. 
Τέλος στο τελευταίο μέρος της εργασίας επιχειρείτε η παρουσίαση της εικόνας της 
παγκόσμιας οικονομίας σε σχέση με τις διεθνείς εμπορικές μεταφορές και πως αυτή 
έχει διαμορφωθεί σύμφωνα με τα δεδομένα τον τελευταίο χρόνο. Αντλούνται στοιχεία 
από επίσημους φορείς και οργανισμούς (παγκόσμια τράπεζα, οργανισμός οικονομικής 
συνεργασίας και ανάπτυξης, Διεθνής Ένωσης Αερομεταφορών, Διάσκεψη των 
Ηνωμένων Εθνών για το εμπόριο και την ανάπτυξη,  Ευρωπαϊκή στατιστική υπηρεσία  
κ.α..) και παρουσιάζονται οι επιπτώσεις και οι επιδράσεις του εμπορικού ανταγωνισμού 
στις διεθνείς μεταφορές.  
 
1.4 Επισκόπηση Βιβλιογραφίας  
Για το διεθνές εμπόριο και τις διεθνείς μεταφορές η διεθνής και ξένη βιβλιογραφία 
είναι πλούσια και αναλυτικότατη.  
Ο Hummel’s (2007) στο άρθρο του αναφέρει πως ένας από τους σημαντικότερους 
παράγοντες που οδήγησαν στην ανάπτυξη του διεθνούς εμπορίου είναι η μείωση του 
διεθνούς κόστους μεταφοράς. Η μείωση του κόστους μεταφοράς συντελέστηκε κυρίως 
λόγω των τεχνολογικών καινοτομιών που εισήχθησαν στην κατασκευή αεροσκαφών 
και πλοίων. Με την χρήση οικονομετρικών μεθόδων ανάλυσης κατέληξε στο 
συμπέρασμα ότι το κόστος των εναέριων μεταφορών μειώθηκε σημαντικά στο δεύτερο 
μισό του 20ου αιώνα ενώ το κόστος των θαλάσσιων μεταφορών δεν είχε σημαντικές 
διαφοροποιήσεις κατά το ίδιο διάστημα, καθώς άλλοι παράγοντες όπως οι αυξήσεις των 
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τιμών του πετρελαίου άμβλυναν τα ευεργετικά συμπτώματα της τεχνολογικής εξέλιξης 
των θαλάσσιων μεταφορών. 
Ο Meixell et al (2008) ανέλυσαν 48 άρθρα διαφόρων επιστημόνων που σχετίζονται με 
την επιλογή του είδους της μεταφοράς και την επιλογή του συγκεκριμένου μεταφορικού 
μέσου. Τα άρθρα που επέλεξαν χρονικά επεκτείνονται σε ένα διάστημα είκοσι χρόνων 
και προσεγγίζουν το παραπάνω θέμα με την χρήση διαφόρων μεθόδων έρευνας. Οι 
κύριοι παράγοντες που επηρεάζουν την επιλογή του μεταφορικού μέσου είναι : ι) η 
έλλειψη δυναμικότητας ii) η διεθνής ανάπτυξη, iii) οι οικονομίες κλίμακας, iv) θέματα 
ασφάλειας, v) θέματα που αφορούν το περιβάλλον και την ενέργεια. Η επισκόπηση των 
άρθρων από τους Meixell et al (2008) δίνει την δυνατότητα νέων ερευνών σε 
παράγοντες που δεν έχουν διερευνηθεί εκτεταμένα να δώσουν απάντηση στο ερώτημα 
της επιλογής των μέσων μεταφοράς. 
Ο Σαμπράκος (2008) παραθέτει μια λεπτομερή ανάλυση των οδικών, σιδηροδρομικών, 
αεροπορικών, και θαλάσσιων μεταφορών αναλύοντας τα πλεονεκτήματα, 
μειονεκτήματα και τις ιδιαιτερότητες του κάθε μέσου μεταφοράς. Αναφέρεται στις 
συνδυασμένες μεταφορές και στην πολιτική που επικρατή στην Ευρωπαϊκή Ένωση 
σχετικά με αυτές. 
Ο Pierre David (2015) αναλύει τα διεθνή logistics παρουσιάζοντας στο έργο του τόσο 
το διεθνές εμπόριο θεωρητικά όσο και τους επιμέρους παράγοντες που θα πρέπει να 
λάβει υπόψιν του ο διαχειριστής των διεθνών logistics προκειμένου να λάβει τις 
κατάλληλες αποφάσεις για τις μεταφορές των αγαθών. 
Οι Bowersox et al (2016) αναφέρονται στην διοίκηση της εφοδιαστικής αλυσίδας και 
κατ’ επέκταση των logistics. Επιπλέον παραθέτουν μια λεπτομερή ανάλυση των 
λειτουργιών των logistics καθώς και του σχεδιασμού τους σε παγκόσμιο επίπεδο. 
Ο Βιδάλης (2017) μας αναλύει τις μεθόδους σχεδιασμού και προγραμματισμού των 
εφοδιαστικών δικτύων με σκοπό την αποτελεσματικότερη διαχείριση της εφοδιαστικής 
αλυσίδας και αντιμετώπισης των προβλημάτων που προκύπτουν από τις διοικήσεις. 
Ενώ ο Christopher (2017) επισημαίνει στον σημαντικό ρόλο που έχουν τα logistics και 
η διαχείριση εφοδιαστικής αλυσίδας στην δημιουργία ανταγωνιστικού πλεονεκτήματος. 
Ο Κατρανίδης (2018) αναλύει την εικόνα του παγκοσμίου εμπορίου και των ωφελειών 
που αποκομίζουν οι χώρες από αυτό με την χρήση οικονομικών μοντέλων. Επίσης, 
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αναφέρεται στις συνέπειες της κρατικής παρέμβασης στο διεθνές εμπόριο και εστιάζει 
στα αίτια και τις μορφές, αναλύοντας τις επιδράσεις της κρατικής παρέμβασης στην 
οικονομική ευημερία. 
Ο Χολέβας (1997) παραθέτει μια λεπτομερή ανάλυση του διεθνούς εμπορίου των 
λειτουργιών και τεχνικών του, περιγράφει τις διεθνείς οικονομικές σχέσεις και αναλύει 
την οικονομική γεωγραφίας. 
Η Βρεττού (1980) αναφέρεται σε θέματα οικονομικής γεωγραφίας. Αναλύει τον 
πρωτογενή και δευτερογενή τομέα καθώς και τις πηγές ενέργειας. Επίσης, γίνεται μια 
λεπτομερή ανάλυση του διεθνούς εμπορίου των παραγόντων που το επηρεάζουν και 
αναφέρεται στην σημασία των διεθνών εμπορικών σχέσεων στην ανάπτυξη της 
παγκόσμιας οικονομίας. 
Οι Γκιζάκης, Παπαδόπουλος, Πλωμαρίτου (2006) αναλύουν την ναυτιλιακή αγορά, 
παρουσιάζοντας τις βασικές μορφές των ναυλαγορών, ναυτιλιακών κύκλων και των 
χαρακτηριστικών τους. Επίσης περιγράφει την πρακτική διαδικασία και το νομικό 
πλαίσιο της ναύλωσης. 
Η υπόλοιπη βιβλιογραφία βασίστηκε σε εκθέσεις, έρευνες και αναλύσεις διεθνών 
οργανισμών όπως η παγκόσμια τράπεζα,(World Bank), ο οργανισμός οικονομικής 
συνεργασίας και ανάπτυξης (OECD), η Διεθνής Ένωσης Αερομεταφορών (ΙΑΤΑ), η 
Διάσκεψη των Ηνωμένων Εθνών για το εμπόριο και την ανάπτυξη (UNCTAD), η 
Ευρωπαϊκή στατιστική υπηρεσία  (Eurostat) κ.α. Επιπρόσθετα στοιχεία αντλήθηκαν 
από ιστοσελίδες που πραγματεύονται θέματα διεθνών μεταφορών και διεθνούς 
εμπορίου.  
 
Κεφάλαιο 2 Διεθνές εμπόριο 
 
2.1 Ιστορική Αναδρομή1 2 
Το εμπόριο στην αρχή ήταν τοπικά περιορισμένο και μόνο όταν αναπτύχθηκε η 
ναυσιπλοΐα, πήρε τη μορφή του διεθνούς εμπορίου. Εκείνοι που ανοίχθηκαν πρώτοι στο 
 
1 Κατρανίδης Στέλιος, Νταντάκας Δημήτριος Θεωρία και Πολιτική  Διεθνούς Εμπορίου σελ.9 
2 Βρεττού – Αγαλιανού Αντωνία Οικονομική Γεωγραφία και Διεθνές Εμπόριο σελ 101 
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ανοιχτό πέλαγος πολύ πριν το 2.000 π.χ. με σκοπό το εμπόριο ήταν οι λαοί της 
ανατολικής Μεσογείου ( Φοίνικες, Έλληνες, Αιγύπτιοι) και πιθανόν στην ανατολική 
Ασία οι Κινέζοι που, όπως φαίνεται, γνώριζαν και την χρήση της πυξίδας. 
Στις πρώτες φάσεις της Ιστορικής εξελίξεως της ανθρωπότητας, κυρίαρχη θέση στο 
παγκόσμιο εμπόριο έχουν οι Φοίνικες. Οι φοίνικες από τα διεθνή κέντρα αγορών της 
ανατολικής Μεσογείου κατεύθυναν τα προϊόντα της προηγούμενης τότε Ανατολής 
στους άλλους λαούς της Μεσογείου. Σ΄ αυτές τις πρώτες μορφές του διεθνούς εμπορίου 
διαφαίνεται χαρακτηριστικά η ανάγκη που θεωρείται και η αιτία δημιουργίας του 
εμπορίου, για εμπόριο μεταξύ των κρατών. Έτσι οι Φοίνικες που ζούσαν σε μια στενή 
λωρίδα εδάφους στην ανατολική Μεσόγειο, υποχρεώθηκαν να τραπούν στη θάλασσα 
και να ζητήσουν να επιτύχουν ότι η γεωργία και οι άλλοι πρωτογενείς παραγωγικοί 
κλάδοι δεν πρόσφεραν σαυτούς για την κάλυψη των αναγκών τους. 
Τους Φοίνικες διαδέχθηκαν οι Έλληνες με παράλληλο συνδυασμό τη δημιουργία 
διάφορων βιοτεχνικών κλάδων μέσα στο ελληνικό έδαφος. Η διεθνής εμπορική 
δραστηριότητα των Ελλήνων επεκτάθηκε και πέρα από τη Μεσόγειο με τις κατακτήσεις 
του Μ. Αλέξανδρου. 
Κατά την ρωμαϊκή εποχή ο χώρος στον οποίο γινόταν το διεθνές εμπόριο μεγάλωσε 
σημαντικά. Έπαψε μάλιστα να είναι κυρίως θαλάσσιο και επεκτάθηκε στις ηπειρωτικές 
περιοχές της Ευρώπης και της Ασίας ενώ παράλληλα έγιναν περισσότερα τα 
εμπορεύσιμά είδη. Σ΄ αυτή την περίοδο πρέπει να σημειωθεί η κατασκευή μεγάλων για 
την εποχή εκείνη χερσαίων μέσων συγκοινωνίας. 
Κατά την Βυζαντινή περίοδο κυρίως ο ελληνισμός κράτησε σε υψηλό σημείο το 
εσωτερικό εμπόριο και στις πιο ακραίες περιοχές της απέραντης αυτοκρατορίας. Στο 
ίδιο σημείο την περίοδο αυτή βρισκόταν και το εμπόριο με τις γειτονικές χώρες. 
Ο μεσαίωνας υπήρξε περίοδος διεθνούς εμπορικής παρακμής μόνο για την Ευρώπη, 
γιατί οι ανατολικές περιοχές μεταξύ των οποίων και η υπόδουλη Ελλάδα διατήρησαν το 
μεταξύ τους εμπόριο. Αργότερα η θαλάσσια εμπορική δράση της Βενετίας και των 
άλλων πόλεων της Ιταλίας δημιούργησαν μια ιδιαίτερα σημαντική μορφή διεθνούς 
εμπορίου, η οποία χαρακτηρίζεται από προϊόντα πρωτογενούς παραγωγής που 
εισάγονται  για χειρωνακτική μεταποίηση κυρίως από την Ανατολή. Επίσης σημαντικό 
Διεθνές Εμπόριο δημιουργήθηκε και στις χώρες της Νοτιάς Ευρώπης και τη Μεγάλη 
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Βρετανία για προϊόντα που προορίζονται για άμεση κατανάλωση. (Βρεττού & 
Αγαλιανού - Βρεττού, 1980) 
Από τα μέσα του 19ου αιώνα μέχρι την αρχή του Α΄ Παγκοσμίου Πολέμου η ταχεία 
ανάπτυξη των επικοινωνιών και των δικτύων μεταφορών, χερσαίων και θαλάσσιων, 
οδήγησε σε μια ραγδαία ανάπτυξη του διεθνούς εμπορίου μέχρι το 1914. 
Η μείωση του κόστους μεταφοράς, τόσο στις διατλαντικές μεταφορές όσο και στις 
χερσαίες κατά τη διάρκεια του 19ου αιώνα, επέφερε σημαντική ώθηση στον όγκο των 
εμπορικών συναλλαγών αλλά και στη διαφοροποίηση των προϊόντων. (Κατρανίδης & 
Νταντάκας, 2018) Νέες τεχνολογίες όπως η ανακάλυψη της ατμομηχανής, επέτρεψαν 
την ανάπτυξη του ατμόπλοιου με αποτέλεσμα, ήδη από το 1830, να υπάρχει η 
δυνατότητα μεταφοράς εμπορευμάτων από τη μια στην άλλη πλευρά του Ατλαντικού. 
Σημαντική δυνατότητα στις μεταφορές έδωσε και η διάνοιξη της διώρυγας του Σουέζ 
το 1869, ενώ την ίδια περίοδο, η ανάπτυξη του σιδηρόδρομου, στις χερσαίες μεταφορές 
βοήθησε στη διασύνδεση των ευρωπαϊκών οικονομιών αλλά και των διάφορων 
περιοχών της Αμερικανικής Επικράτειας. Η ευρεία υιοθέτηση ενός κανόνα χρυσού, ήδη 
από το 1880, βοήθησε στη δημιουργία ενός κοινού παγκόσμιου χρηματοπιστωτικού 
συστήματος και επέτρεψε την υιοθέτηση σταθερής συναλλαγματικής ισοτιμίας, η οποία 
μείωσε το ρίσκο του εμπορίου και αύξησε περαιτέρω τις ροές κεφαλαίου. 
Η ταχεία αυτή εξέλιξη του εμπορίου και η φιλελευθεροποίηση των αγορών διακόπτη 
από την έναρξη του Α΄ παγκοσμίου πολέμου. Ο πόλεμος κατέστρεψε υποδομές και 
παραγωγικές εγκαταστάσεις ενώ ταυτόχρονα αύξησε το ρίσκο στις χρηματοπιστωτικές 
αγορές. Τα μέτρα εγχώριας προστασίας αυξήθηκαν, με την επιβολή δασμών και άλλων 
περιοριστικών μέτρων στο εμπόριο προϊόντων, ενώ οι συνεχείς υποτιμήσεις 
νομισμάτων οδήγησαν σε μια περίοδο που χαρακτηρίστηκε ως περίοδος από-
παγκοσμιοποίησης. Η οικονομική ύφεση που ακολούθησε την κρίση του 1929, οδήγησε 
σε μια εκτίναξη του ύψους των δασμών και στη λήψη δραστικών μέτρων περιορισμού 
του διεθνούς εμπορίου. 
Το δεύτερο κύμα παγκοσμιοποίησης ξεκίνησε το 1950. Σε αντίθεση με την πρώτη 
περίοδο παγκοσμιοποίησης, η περίοδος αυτή χαρακτηρίστηκε από στενευμένες 
προσπάθειες για οικονομική συνεργασία, με την εμφάνιση του συστήματος ισοτιμιών 
του Bretton Wood s (1944), τη δημιουργία του Διεθνούς Νομισματικού Ταμείου (ΔΝΤ 
– International Monetary Fund, 1945) και της GATT – General Agreement on Tariffs 
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and Trade – Γενική Συμφωνία Δασμών και Εμπορίου (1947). Λίγο αργότερα 
δημιουργείται η Ευρωπαϊκή Οικονομική Κοινότητα (1957). Η περίοδος αυτή 
χαρακτηρίζεται επίσης από καινοτομίες στις μεταφορές, στις τηλεπικοινωνίες, στη 
ναυτιλία, από την πρώτη εμφάνιση και ανάπτυξη των πολυεθνικών εταιριών και την 
επέκταση των αμέσων ξένων επενδύσεων. Στη διάρκεια αυτής της περιόδου, 
παρατηρήθηκαν σημαντικοί ετήσιοι ρυθμοί ανάπτυξης του εμπορίου της τάξης του 7-
8% αλλά και αύξησης του παγκόσμιου ΑΕΠ κατά 5-6%. Η περίοδος διακόπτεται με την 
κατάρρευση του συστήματος του Bretton Wood s (1971) και την έναρξη της 
πετρελαϊκής κρίσης το 1973. Ακολούθησε μια περίοδος υψηλού πληθωρισμού και 
ανεργίας. 
Η πτώση του τοίχους του Βερολίνου (1989), συμπίπτει χρονικά με το τρίτο κύμα 
παγκοσμιοποίησης, που περιλαμβάνει την εμβάθυνση της Ευρωπαϊκής συνεργασίας και 
το άνοιγμα των αγορών της Ινδίας και της Κίνας. Η διάδοση των υπολογιστών του 
διαδικτύου, της κινητής τηλεφωνίας, η μείωση του κόστους μεταφοράς και 
επικοινωνίας, και η συνεχιζόμενη απελευθέρωση του εμπορίου από μέτρα προστασίας, 
οδήγησαν σε ένα σταθερό ρυθμό ανάπτυξης του παγκόσμιου ΑΕΠ και του εμπορίου. 
Έκτοτε και μέχρι την πρόσφατη οικονομική κρίση του 2008-2009 η ανάπτυξη του 
διεθνούς εμπορίου υπήρξε ραγδαία και ξεπέρασε κάθε προηγούμενο. (Κατρανίδης & 
Νταντάκας, 2018) 
 
2.2 Διακρίσεις του Διεθνούς Εμπορίου 
Το διεθνές εμπόριο διακρίνεται σε εισαγωγικό, εξαγωγικό και διαμετακομιστικό. 
Το εισαγωγικό εμπόριο αφορά την εισαγωγή σε μια χώρα προϊόντων που προέρχονται 
από το εξωτερικό, αναφέρεται δηλαδή στην εισαγωγή από το εξωτερικό αγαθών που 
είναι απαραίτητα για να καλύψουν τις ανθρώπινες ανάγκες μιας συγκεκριμένης χώρας. 
Το εξαγωγικό εμπόριο αφορά στην εξαγωγή προϊόντων από μια χωρά στο εξωτερικό σε 
μια άλλη ξένη χώρα, αναφέρεται δηλαδή στις εξαγωγές προϊόντων εγχώριας παραγωγής 
που βρίσκονται σε πλεόνασμα. Στο εξαγωγικό εμπόριο περιλαμβάνονται και τα ξένα 
προϊόντα που έχουν εκτελωνισθεί, αφομοιώθηκαν με τα εγχώρια, αλλά για διάφορες 
αιτίες εξάγονται και πάλι στο εξωτερικό. (Χολέβας, 1997) 
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Το διαμετακομιστικό εμπόριο (Transit Trade) ορίζεται ως η εισαγωγή προϊόντων από 
το εξωτερικό σε μια χώρα όχι για σκοπό καταναλώσεως, αλλά με σκοπό την διοχέτευση 
των προϊόντων αυτών σε ξένες αγορές με απώτερο στόχο το κέρδος. Τα οφέλη της 
χώρας στην οποία γίνεται η διέλευση των προϊόντων έχουν να κάνουν  με την 
απασχόληση εργατικών χεριών τη χρησιμοποίηση μεταφορικών μέσων, λιμανιών 
αποθηκών κ.α. και έτσι το διαμετακομιστικό εμπόριο καθίσταται εντελώς επωφελές για 
τη χώρα που το διεξάγει (Χολέβας, 1997) (Βρεττού & Αγαλιανού - Βρεττού, 1980) 
 
 
2.3 Παράγοντες που εξωθούν τις χώρες στο Διεθνές Εμπόριο 
Το διεθνές εμπόριο επηρεάζεται από πολλούς παράγοντες. Προσπαθώντας να τους 
κατηγοριοποιήσουμε θα καταλήγαμε στο συμπέρασμα ότι οι πιο βασικοί είναι αυτοί 
που αφορούν φυσικό - γεωγραφικούς όρους και ότι συνεπάγεται από αυτό όπως επίσης 
και αυτούς που έχουν να κάνουν με στοιχεία τεχνικά, οικονομικά όπως είναι η 
προσέλκυση εξωτερικών επενδύσεων, η πολιτική που τηρείτε επάνω στους δασμούς, οι 
συγκοινωνίες που υπάρχουν και γενικά η οικονομική ανάπτυξη και ο πλούτος των 
κρατών. Συμπληρωματικά με τους παραπάνω παράγοντες θα πρέπει να αναφερθούν 
αυτοί που έχουν να κάνουν καθαρά με τον άνθρωπο, τον πληθυσμό, την πολιτική 
κατάσταση, συνήθειες και έθιμα και γενικά του χαρακτήρα του έθνους. 
Βασικοί παράγοντες : 
- Διαφορά φυσικού περιβάλλοντος 
Σπουδαιότερος παράγοντας διακίνησης των αγαθών από τόπο σε τόπο είναι το γεγονός 
ότι η παραγωγή τους δεν είναι ίση και ομοιόμορφη παντού. Υπάρχουν π.χ. φυσικές 
διαφορές από μέρος σε μέρος όπως οι κλιματολογικές ή διαφορές στη μορφή του 
εδάφους. Επίσης είναι τελείως ανομοιόμορφη η κατανομή των πηγών ενέργειας με 
αποτέλεσμα να επηρεάζεται σημαντικά η κίνηση των αγαθών από χώρα σε χώρα. Οι  
χώρες οι οποίες δεν μπορούν να επεξεργαστούν τις πρώτες ύλες αναγκάζονται να τις 
εξάγουν σε χώρες με μεγάλη παραγωγή ενέργειας προκειμένου να τις επεξεργαστούν 
δημιουργώντας βιομηχανικά προϊόντα τα οποία επιστρέφουν πίσω στις χώρες που 
αγόρασαν τις αρχικές πρώτες ύλες. Χαρακτηριστικό παράδειγμα διαφορών στο φυσικό 
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περιβάλλον αποτελεί ο ορυκτός πλούτος της γης ο οποίος είναι κατανεμημένος άνισα 
και δημιουργεί όλα όσα προαναφέρθηκαν. 
- Διαφορά στην οικονομική ανάπτυξη 
Σημαντικός παράγοντας ο οποίος ωθεί τις χώρες στο διεθνές εμπόριο και παράλληλα 
στην διακίνηση των αγαθών και υπηρεσιών αποτελεί η διαφορά που υπάρχει στην 
οικονομική ανάπτυξη μεταξύ των χωρών. Οι αναπτυγμένες χώρες οι οποίες έχουν 
υψηλό επίπεδο εκβιομηχάνισης αγοράζουν πρώτες ύλες από τις λιγότερο αναπτυγμένες 
χώρες (π.χ. ενέργεια, ορυκτά, γεωργικά προϊόντα). Τα προϊόντα που δημιουργήθηκαν 
από την χρήση των πρώτων υλών καταλήγουν πίσω στις χώρες  παραγωγής των 
πρώτων υλών. Χαρακτηριστικό παράδειγμα χωρών που εισάγουν βιομηχανικά 
προϊόντα είναι τα Αραβικά Κράτη, Ινδία, Νιγηρία και τα οποία έχουν προηγουμένως 
πουλήσει πρώτες ύλες στις αναπτυγμένες οικονομικά χώρες της Ευρώπης στις ΗΠΑ 
κ.α. Έτσι η διαφορά στην οικονομική ανάπτυξη οδήγησε σε αύξηση των διεθνών 
συναλλαγών, οι οποία με την σειρά της οδήγησε στην εκβιομηχάνιση πολλών 
υποανάπτυκτων χωρών και στην αύξηση του ανταγωνισμού στο διεθνές εμπόριο. 
- Η άνιση κατανομή του πληθυσμού 
Η άνιση κατανομή του πληθυσμού είναι ένας ακόμη πολύ σημαντικός παράγοντας που 
επηρεάζει τον χαρακτήρα και το μέγεθος του διεθνούς εμπορίου. Υπάρχουν για 
παράδειγμα κράτη με μικρό αριθμό πληθυσμού, τα οποία όμως έχουν πλεονάζουσα 
παραγωγή σε ένα ή και περισσότερα αγαθά. Τα κράτη αυτά συναλλάσσονται με τις 
αναπτυγμένες χώρες οι οποίες έχουν μεγάλο αριθμό πληθυσμού εξάγοντας σε αυτές το 
πλεόνασμα τους και εισάγοντας από αυτές τα βιομηχανικά προϊόντα που παράγουν. Τα 
παραπάνω δεν αποτελούν κανόνα στο διεθνές εμπόριο καθώς υπάρχουν παραδείγματα 
χωρών με μεγάλο αριθμό πληθυσμού χωρίς όμως υψηλή συμμετοχή στο διεθνές 
εμπόριο όπως π.χ. η Ινδονησία. 
Σημαντικό στοιχείο το οποίο πρέπει να αναφερθεί, σε σχέση με την κατανομή του 
πληθυσμού είναι η ύπαρξη μεγάλης πυκνότητας και η διαφοροποίηση που αυτή φέρνει 
στην συμμετοχή της χώρας στο διεθνές εμπόριο. Μεγάλη πυκνότητα συνεπάγεται 
μηδενικά πλεονάσματα και άρα αδυναμία εξαγωγών. 
- Συγκοινωνιακή εξυπηρέτηση 
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Από τα αρχαία χρόνια όπως αναφέραμε παραπάνω το διεθνές εμπόριο της εποχής 
διεξάγονταν σε χώρες που βρίσκονται σε γεωγραφικά σημεία κλειδιά όπως π.χ. ο 
Εύξεινος Πόντος τα στενά του Βοσπόρου κ.α. Στην σημερινή εποχή ο σημαντικότερος 
παράγοντας εξαπλώσεις του διεθνούς εμπορίου είναι η τεχνολογική ανάπτυξη των 
μέσων μεταφοράς η οποία τα τελευταία χρόνια είναι τεράστια και έχει οδηγήσει στην 
δημιουργία ενός μεγάλου συστήματος ανταλλαγής αγαθών σε όλη την γη. Υπάρχουν 
βέβαια και κράτη χωρίς ιδιαίτερη παραγωγή αγαθών τα οποία παρόλα αυτά 
διευκολύνουν τις συγκοινωνίες και παράλληλα το διεθνές εμπόριο κυρίως λόγο της 
γεωγραφικής τους θέσης όπως π.χ. η διώρυγα του Παναμά και η Ελλάδα που αποτελούν 
συγκοινωνιακό και εμπορικό κόμβο της περιοχής. 
Αξίζει να σημειωθεί ότι η ανώτερη μορφή ανάπτυξης – τελειοποίησης των 
συγκοινωνιακών μέσων αποτελούν τα ειδικά μέσα που δημιουργήθηκαν τα τελευταία 
χρόνια με σκοπό την καλύτερη και ταχύτερη μεταφορά προϊόντων που χρίζουν ειδικής 
μεταχείρισης κατά την μεταφορά τους καθώς και οι τεράστιοι αγωγοί μεταφοράς υγρών 
και αέριων καυσίμων που διευκολύνουν την μεταφορά τους σε τεράστιες αποστάσεις 
από τον τόπο που παράγονται. 
 
2.4 Η Σημασία του Διεθνούς Εμπορίου στην Οικονομική ανάπτυξη και 
Κοινωνική Ευημερία 
Η οικονομική θεωρία έχει αναπτύξει τα θεωρητικά μοντέλα βάση των οποίων 
αποδεικνύεται η θετική επίδραση του διεθνούς εμπορίου στην οικονομική και 
κοινωνική ευημερία μιας χώρας. Η ανάλυση τους ξεφεύγει από τα όρια μελέτης της 
συγκεκριμένης εργασίας. Επιγραμματικά αναφέρουμε ότι στα μοντέλα αυτά μελετώνται 
σενάρια μικρών και μεγάλων χωρών που είτε εισάγουν είτε εξάγουν ένα ή περισσότερα 
προϊόντα. Σε όλα αυτά τα υποδείγματα η ανάλυση ξεκινάει παραθέτοντας αρχικά την 
υπόθεση ότι η χώρα αρχικά δεν συναλλάσετε διεθνώς, κατόπιν παρουσιάζεται η 
διαφοροποίηση που προκύπτει από την συναλλαγή της με άλλες χώρες. Η ανάλυση 
όλων αυτών των μοντέλων καταλήγει σε ένα οικουμενικό συμπέρασμα το οποίο 
αναφέρει ότι το άνοιγμα των αγορών στο διεθνές εμπόριο μπορεί να ζημιώνει κάποιες 
ομάδες παραγωγών και να ευνοεί άλλες, όμως παρόλα αυτά τα συνολικά καθαρά οφέλη 
από τις διεθνείς συναλλαγές είναι συγκριτικά πολύ περισσότερα από τις ενδεχόμενες 
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εγχώριες ζημίες. (Κατρανίδης & Νταντάκας, 2018)Επιγραμματικά τα υποδείγματα του 
διεθνούς εμπορίου είναι τα εξής:  
 Υπόδειγμα μερικής ισορροπίας : i) μικρή εισαγωγική χώρα, ii) μικρή εξαγωγική 
χώρα, iii) μεγάλη εισαγωγική χώρα, iv) μεγάλη εξαγωγική χώρα 
 Υπόδειγμα γενικής ισορροπίας : i) μια χώρα δυο προϊόντα ii) δυο χώρες δυο 
προϊόντα (Μεγάλες χώρες), iii) δυο χώρες, δυο προϊόντα, (Μεγάλη χώρα, Μικρή 
χώρα). 
 
Κεφάλαιο 3 Διεθνείς Μεταφορές 
 
3.1 Εισαγωγή 
Ακρογωνιαίο λίθο του διεθνούς εμπορίου αποτελούν οι μεταφορές. Η τεχνολογική 
πρόοδος στις μεταφορές που έχει επιτευχθεί από τις αρχές του προηγούμενου αιώνα 
είναι άρρηκτα συνδεδεμένη με τον ρυθμό ανάπτυξης του διεθνούς εμπορίου και τον 
όγκο των συναλλασσόμενων αγαθών παγκοσμίως. (Hummels, 2007) Στις μέρες μας οι 
μεταφορές δίνουν την δυνατότητα σε οποιαδήποτε παραγωγική οντότητα να διαθέσει 
τα προϊόντα και τις πρώτες ύλες της προς κάθε κατεύθυνση. Σκοπός των μεταφορών 
είναι στο μέλλον ο εκμηδενισμός των αποστάσεων και η όσο το δυνατών φθηνότερη 
μεταφορά των αγαθών. Η μακρά περίοδος ειρήνης σε συνδυασμό με τις τεχνολογικές 
εξελίξεις δεν έχει ως αποτέλεσμα μόνο την ανάπτυξη αποδοτικότερων μεταφορικών 
μέσων αλλά και την δημιουργία υποδομών που εξυπηρετούν αποδοτικότερα και 
οικονομικότερα την διακίνηση των αγαθών. Η διανομή αγαθών, από το σημείο της 
παραγωγής στο σημείο της κατανάλωσης, έζησε και ζει, όλα αυτά τα χρόνια, μια 
ανάπτυξη παράλληλη με την εξέλιξη της τεχνολογίας στον τομέα της μεταφοράς και 
των κέντρων διανομής αγαθών. 
Οι μεταφορές διακρινονται σε θαλάσσιες, οδικές, σιδηροδρομικές και εναέριες και η 
επιλογή τους βασίζεται στα επιμέρους χαρακτηριστικά των μεταφερόμενων προϊόντων. 
Παράλληλα με τις μεταφορές η ανάπτυξη των logistics συμβάλει στην μείωση του 
κόστους και του χρόνου που χρειάζεται για να μεταφερθούν τα εμπορεύματα από το 
ένα σημείο στο άλλο. (Pierre, 2015) 
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3.2 Θαλάσσιες μεταφορές  
 
3.2.1 Ο Διεθνής Χαρακτήρας των Θαλάσσιων μεταφορών  
Η μεταφορές δια θαλάσσης εμφανίζονται στην ιστορία του ανθρώπου από αρχαιοτάτων 
χρόνων. Η μορφολογία του πλανήτη μας ο οποίος καλύπτεται κατά τα ¾ της επιφάνειας 
του με νερό καθώς και η ανάγκη των πρώτων πολιτισμών να εγκαταστήσουν τις πόλεις 
τους κοντά στο υδάτινο στοιχείο ( κοίτες ποταμών, ακτές κτλ.) δημιούργησαν την 
αναγκαιότητα της κατασκευής θαλάσσιων μέσων μεταφοράς. Από τότε μέχρι σήμερα οι 
θαλάσσιες μεταφορές δεν έχουν σταματήσει να παίζουν τον σημαντικότερο ρόλο στον 
τομέα των μεταφορών. Η ικανότητα του ανθρώπου να κατασκευάζει πλοία μεγάλων 
διαστάσεων ικανά να τροφοδοτηθούν με τεράστιες ποσότητες εμπορευμάτων σε 
συνδυασμό με το γεγονός η ανθρώπινη παραγωγή είναι διασκορπισμένη παντού πάνω 
στην γη καθιστούν στις θαλάσσιες μεταφορές αναγκαιότητα. Η μεταφορά μεγάλων 
ποσοτήτων χύδην φορτίων όπως είναι οι πρώτες ύλες τα καύσιμα και τα τρόφιμα δεν θα 
μπορούσε να γίνει αποδοτικότερα και αποτελεσματικότερα χωρίς την ύπαρξη 
ποντοπόρων πλοίων τα οποία διασχίζουν τους Ωκεανούς και τροφοδοτούν τις μονάδες 
παραγωγής με της απαραίτητες πρώτες ύλες. 
Για τους παραπάνω λόγους, οι θαλάσσιες μεταφορές καλύπτουν σήμερα την 
συντριπτική πλειοψηφία του όγκου των εμπορευμάτων που μεταφέρονται. Η αυξητική 
αυτή τάση δεν δείχνει να ανακόπτεται, αντιθέτως λαμβάνοντας υπόψη τα στατιστικά 
στοιχεία διαφόρων οργανισμών ( Eurostat, ΠΟΕ, Unctad κ.α. ), η τάση αυτή δείχνει να 
ενισχύεται καθώς από το δεύτερο μισό του 20ου αιώνα και μετα γίνονται προσπάθειες 
δημιουργίας οικονομικών ενώσεων και ζωνών ελεύθερου εμπορίου μεταξύ πολλών 
χωρών. Επιπλέον καθώς η παγκόσμια παραγωγή αυξάνεται για να καλύψει τις ανάγκες 
του παγκόσμιου πληθυσμού που και αυτός αυξάνεται σημαντικά, διαπιστώνεται ότι η 
θαλάσσιες μεταφορές αποτελούν την φθηνότερη οικονομικά μέθοδο μεταφοράς των 
εμπορευμάτων. 
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3.2.2 Είδη Ποντοπόρου Ναυτιλίας3 
Η ναυτιλία διακρίνεται σε δυο μεγάλες κατηγορίες, την ελεύθερη ή tramp ναυτιλία και 
την ναυτιλία τακτικών γραμμών ή liner. Τα χαρακτηρίστηκα τους αναλύονται 
παρακάτω. 
Ελεύθερη ναυτιλία – tramp 
Τα πλοία που δραστηριοποιούνται στην κατηγορία αυτή είναι τα λεγόμενα ελεύθερα 
πλοία. Πρόκειται για πλοία χωρίς συγκεκριμένη κατασκευή τα οποία εκτελούν 
μεταφορές φορτίων κυρίως χύδην, μεταξύ δυο λιμανιών βάσει ενός συμβολαίου, το 
οποίο ονομάζεται ναυλοσύμφωνο. Οι όροι του ναυλοσυμφώνου καθορίζονται ελεύθερα 
μεταξύ του ναυλωτή και του μεταφορέα, οι οποίοι συμφωνούν στο ποσό που θα 
πληρωθεί για τη μεταφορά, (δηλ. του ναύλου). 
Υπάρχουν διάφοροι τύποι ναυλοσυμφώνων οι οποίοι καθορίζουν και τη μορφή 
απασχόλησης του πλοίου. Τέτοιοι είναι: α) η ναύλωση πλοίου για ένα ή περισσότερα 
ταξίδια (voyage charter), β) η χρονοναυλωση (time charter), γ) η μίσθωση γυμνού 
πλοίου (bare – boat charter), δ) το συμβόλαιο εργολαβικής μεταφοράς φορτίων 
(contract of affreight-ment). 
Το πλοίο που δραστηριοποιείται στην ελεύθερη αγορά δεν ακολουθεί ένα 
συγκεκριμένο, προκαθορισμένο και τακτικό δρομολόγιο. Αντιθέτως, τα συμβαλλόμενα 
μέρη, ναυλωτής – μεταφορέας, αποφασίζουν ύστερα από διαπραγμάτευση το 
δρομολόγιο του πλοίου και τα λιμάνια που αυτό θα προσεγγίσει. 
Στην ελεύθερη λοιπόν αγορά έχουμε ναύλωση πλοίου. Ο φορτωτής είναι υπεύθυνος για 
την εξεύρεση του φορτίου και την πληρωμή του συμφωνηθέντος ναύλου στον 
μεταφορέα. Το φορτίο που μεταφέρεται είναι συνήθως ομοειδές ενώ δεν είναι λίγες οι 
περιπτώσεις όπου φορτώνονται περισσότερα του ενός φορτία. Τα φορτία είναι συνήθως 
χαμηλής αξίας και δεν προορίζονται για άμεση κατανάλωση αλλά για τη δημιουργία, τη 
συντήρηση ή την επεξεργασία αποθεμάτων. Για τον λόγο αυτό δεν απαιτείται ιδιαίτερη 
ταχύτητα των πλοίων. 
Ναυτιλία τακτικών γραμμών – liner 
 
3 Σαμπράκος Ευάγγελος Ο Τομέας των Μεταφορών και οι Συνδυασμένες Εμπορευματικές Μεταφορές 
2008 σελ.105 
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Στη ναυτιλία τακτικών γραμμών τα δρομολόγια είναι προκαθορισμένα και μέσα σε 
συγκεκριμένα χρονικά πλαίσια. Τα φορτία είναι υψηλής αξίας κυρίως βιομηχανικά 
αγαθά και μέσα παραγωγής, τα οποία προορίζονται για κατανάλωση και όχι 
αποθήκευση. Τα πλοία απαιτείται να είναι εξειδικευμένα, να παρέχουν υπηρεσίες 
υψηλής ποιότητας και κατά συνέπεια πρέπει να είναι υψηλού αρχικού κόστους 
επένδυσης. Το βασικό έγγραφο που καθορίζει τη σχέση μεταφορέα κι φορτωτή σ αυτή 
την περίπτωση δεν είναι το ναυλοσύμφωνο αλλά η φορτωτική ενώ το αντίτιμο της 
μεταφοράς είναι το ναυλολόγιο. 
Τα δρομολόγια παρουσιάζουν συχνότητα και κανονικότητα. Αν αυτό δεν τηρείται τότε 
ο μεταφορέας χάνει την αξιοπιστία του ενώ η μη έγκαιρη παράδοση των φορτίων 
σημαίνει πολλές απαιτήσεις (claims) από την πλευρά του φορτωτή. 
Βασικό στοιχείο μιας επιτυχημένης μεταφοράς στη συγκεκριμένη αγορά είναι η 
ασφάλεια των μεταφερόμενων φορτίων. Η ταχύτητα στη μεταφορά είναι επίσης 
σημαντική καθώς στη συγκεκριμένη αγορά τα φορτία είναι ακριβά και κάθε πιθανή 
καθυστέρηση σημαίνει ακινητοποίηση κεφαλαίου. Επίσης, μειώνεται η ανάγκη 
τήρησης αποθεμάτων, γεγονός κρίσιμο καθώς πρόκειται για αγαθά η τιμή των οποίων 
υπόκειται σε μεταβολές στο χρόνο ενώ ταυτόχρονα μειώνονται και τα έξοδα για 
αποθηκευτικούς χώρους. 
 
3.2.3 Κύριες Θαλάσσιες Διαδρομές Ναυτιλίας 
Ο αριθμός θαλάσσιων ναυτιλιακών οδών που μπορούν να χρησιμοποιηθούν στις 
διεθνείς θαλάσσιες μεταφορές είναι πολύ μεγάλος. Ο κύριος άξονας είναι ένας 
περιμετρικός διάδρομος που συνδέει τη Βόρεια Αμερική, την Ευρώπη και τον Ειρηνικό 
Ωκεανό μέσω της διώρυγας του Σουέζ, του πορθμού Μαλάκκα και της διώρυγας του 
Παναμά. 
Κυρίως λόγω γεωγραφίας, γεωπολιτικής και μεγάλου όγκου εμπορικών ροών 
συγκεκριμένες τοποθεσίες παίζουν στρατηγικό ρόλο στο παγκόσμιο ναυτιλιακό δίκτυο, 
χαρακτηρίζονται ως σημεία choke points και μπορούν να ταξινομηθούν σε δύο κύριες 
κατηγορίες: (Jean-Paul Rodrigue, 2017) 
Κύρια σημεία choke points. Τα οποία είναι τα πιο σημαντικά, αφού εξυπηρετούν των 
μεγαλύτερο όγκο των θαλάσσιων μεταφορών και εξυπηρετούν τις μεγάλες αγορές,   
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μεταξύ αυτών είναι η διώρυγα του Παναμά η οποία συνδέει τον Ειρηνικό με τον 
Ατλαντικό Ωκεανό η διώρυγα του Σουέζ που συνδέει την Ερυθρά με την Μεσόγειο 
θάλασσα, το Στενό του Ορμούζ μεταξύ Ομάν και Ιράν στην είσοδο του Περσικού 
κόλπου και τα στενά της Μαλάκκα μεταξύ Μαλαισία και Ινδονησίας. 
Δευτερεύοντα σημεία choke points . Οι δευτερεύουσες διαδρομές εξυπηρετούν κυρίως 
τις μικρότερες αγορές, τέτοιες είναι το πέρασμα του Μαγγελάνου στην Χιλή το στενό 
Dover που χωρίζει των Ατλαντικό Ωκεανό και την Βόρεια θάλασσα το Στενό της 
Σούντα και το Στενό της Ταιβάν. 
 
Η παρακάτω εικόνα μας δείχνει τις κυριότερες ροές του δια θαλάσσης διακινούμενου 
εμπορίου. 
Εικόνα 3.1 : Οι Κυριότερες Ροές του δια Θαλάσσης Διακινούμενου Εμπορίου
 
Πηγή : The Geography of transports system Jean-Paul Rodriguez 
 
3.2.4 Φορτηγά Πλοία Ανάλογα με τον Τρόπο Εκμετάλλευσης τους 
Τα πλοία που χρησιμοποιούνται στον τομέα τον μεταφορών λέγονται φορτηγά πλοία 
(cargo ships). Όταν λέμε φορτηγό πλοίο εννοούμε εκείνο το πλοίο που μεταφέρει 
φορτία εκτός από επιβάτες με ναύλο. Η τεχνολογική εξέλιξη και η εξειδίκευση στις 
θαλάσσιες μεταφορές έχει οδηγήσει στην κατασκευή πλοίων σύμφωνα με τις ανάγκες 
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και τις ιδιαιτερότητες των φορτίων που μεταφέρονται με κυριότερο σκοπό την 
ασφαλέστερη και οικονομικότερη μεταφορά τους. 
Τα φορτηγά πλοία διακρινονται σε: 
- Πλοία χύδην υγρού φορτίου 
- Πλοία χύδην ξηρού φορτίου 
- Πλοία χύδην με εναλλακτικές λύσεις υγρού / ξηρού  
- Πλοία γενικού φορτίου και 
- Πλοία γενικού φορτίου με εναλλακτικές λύσεις οποιασδήποτε μορφής 
(Σαμπρακος, 2008) 
Τα φορτηγά πλοία χύδην ξηρού φορτίου χαρακτηρίζονται τα πλοία που μεταφέρουν 
στερεά φορτία χυμά ομοειδή ή τυποποιημένα σε κιβώτια δοχεία σάκους παλέτες κ.τ.λ. 
Αντίστοιχα τα φορτηγά πλοία χύδην υγρού φορτίου χρησιμοποιούνται για την 
μεταφορά υγρών φορτίων και ονομάζονται δεξαμενόπλοια (motor tanker, tanker ship, 
tanker vessel). Ανάλογα με τον τύπο τους φορτώνουν κυρίως ακατέργαστο πετρέλαιο 
και τα παράγωγα του υγροποιημένα αέρια, χημικά σε υγρή μορφή, κρασί, λάδια, 
λιπαντικά  κ.τ.λ. 
3.2.5 Η Αγορά των Θαλάσσιων Μεταφορών 4 
Η αγορά των θαλάσσιων μεταφορών εξαρτάται από την ζήτηση και την προσφορά του. 
Οι παράγοντες που επηρεάζουν την ζήτηση είναι οι εξής:  
1. Η παγκόσμια οικονομία (world economy) που αποτελεί και την πιο σημαντική 
επιρροή της ζήτησης των θαλάσσιων μεταφορών. Αυτό φανερώνεται και στο 
γεγονός ότι το 90% του παγκόσμιου εμπορίου μεταφέρεται δια θαλάσσης. 
Επίσης έχει αποδειχθεί ότι οι διακυμάνσεις στις τιμές των ναύλων συμπίπτουν 
με τις αντίστοιχες  των κύκλων στην παγκόσμια οικονομία.  
2. Οι διαδρομές του θαλάσσιου εμπορίου των φορτίων (seaborne commodity 
trades), που μελετώνται σε μακροχρόνιο και βραχυχρόνιο επίπεδο. Μια 
σημαντική αιτία βραχυχρόνιων διακυμάνσεων στην ζήτηση των θαλάσσιων 
μεταφορών είναι η εποχικότητα ορισμένων φορτίων όπως τα αγροτικά προϊόντα 
που υπόκεινται σε εποχικές διακυμάνσεις και το πετρέλαιο που αυξάνεται η 
 
4 Γκιζιάκης Κων/νος, Παπαδόπουλος Ι. Αντώνης, Πλωμαρίτου Η. Εύη Ναυλώσεις 2η Έκδοση 2006 σελ. 
197-232 
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ζήτηση του κατά το φθινόπωρο και τον χειμώνα. Αντίστοιχα οι μακροχρόνιες 
διακυμάνσεις στην ζήτηση του θαλάσσιου εμπορίου καθορίζονται από τα 
χαρακτηριστικά των βιομηχανιών οι οποίες παράγουν και καταναλώνουν τα 
εμπορευόμενα φορτία, όπως οι μεταβολές στην ζήτηση του ίδιου του 
εμπορεύματος, μεταβολές στην πηγή από τη  οποία αποκτάται το εμπόρευμα 
μεταβολές στην τοποθεσία του εργοστασίου επεξεργασίας του προϊόντος και 
μεταβολές στην μεταφορική πολιτική. 
3. Η απόσταση των θαλάσσιων διαδρομών (average haul). Η ζήτηση θαλάσσιας 
μεταφοράς εξαρτάται από την απόσταση στην οποία μεταφέρεται το φορτίο. Ο 
αντίκτυπος της μεταβολής της μέσης διανεμόμενης απόστασης έχει απεικονιστεί 
αρκετές φορές, όπως ο κλείσιμο του καναλιού του Σουέζ που αύξησε την μέση 
θαλάσσια απόσταση από τον Αραβικό κόλπο προς την Ευρώπη με άμεσο 
αποτέλεσμα την ξαφνική αύξηση της ζήτησης και την απότομη άνοδο στους 
ναύλους. 
4. Τα πολιτικά γεγονότα (political events). Τα απρόβλεπτα παγκόσμια γεγονότα 
επιφέρουν πάντα ξαφνικές , απρόσμενες και καθοριστικές μεταβολές στη 
ζήτηση θαλάσσιων μεταφορών. 
5. Λοιποί εξωγενείς παράγοντες (exogenous factors), όπως οι παράγοντες που 
οφείλονται σε φυσικά αίτια, φυσικές καταστροφές (πλημμύρες, χαλάζι) και 
καιρικές συνθήκες, οι εξωγενείς παράγοντες που προκαλούνται από κοινωνικές 
δυνάμεις όπως οικονομικά γεγονότα που σχετίζονται με την κρατική ή την 
διεθνή οικονομική ναυτιλιακή πολιτική και μεγάλες οικονομικές κρίσεις, καθώς 
επίσης και τεχνολογικά γεγονότα που σχετίζονται με μεγάλες τεχνολογικές 
εξελίξεις στον τρόπο χειρισμού και μεταφοράς του φορτιού, η εισαγωγή της 
αυτοματοποίησης, η αύξηση του μέσου και ανώτατου μεγέθους του πλοίου, η 
αύξηση της εξειδίκευσης των πλοίων κ.α. Οι εξωγενείς παράγοντες μπορούν να 
επηρεάζουν θετικά ή αρνητικά τη ζήτηση των θαλάσσιων μεταφορών 
προκαλώντας θετικές ή αρνητικές μεταβολές στις τιμές των ναύλων. Και τέλος, 
6. Το κόστος μεταφοράς (transport cost). Η μείωση του κόστους μεταφοράς 
συμβάλει αποφασιστικά στην ανάπτυξη του διεθνούς θαλάσσιου εμπορίου. 
Αντίστοιχα οι παράγοντες που επηρεάζουν την προσφορά είναι :  
1. Οι ομάδες λήψης αποφάσεων (decision makers). Η προσφορά των πλοίων 
ελέγχεται ή επηρεάζεται από τέσσερεις ομάδες λήψης αποφάσεων : τους 
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πλοιοκτήτες, τους φορτωτές/ναυλωτές, τις ναυτιλιακές τράπεζες και τις 
διάφορες αρχές θέσπισης κανονισμών. 
2.  Η χωρητικότητα του παγκόσμιου στόλου εμπορικών πλοίων (world fleet 
capacity). Ο παγκόσμιος εμπορικός στόλος των πλοίων αποτελεί τον 
ακρογωνιαίο λίθο για την μελέτη της προσφοράς των θαλάσσιων μεταφορών. Σε 
μακροπρόθεσμο επίπεδο, οι διαλύσεις πλοίων (scrapping) και οι παραδόσεις 
νέων πλοίων (deliveries) καθορίζουν το ρυθμό της ανάπτυξης. 
3. Oι παραδόσεις νεότευκτων πλοίων (shipbuilding deliveries), oι διαλύσεις πλοίων 
(scrapping) και οι προσδοκίες που δημιουργούν οι εξελίξεις των ναύλων (freight 
rate expectations). Το επίπεδο τον ναύλων είναι ο ρυθμιστής με τον οποίο η 
αγορά δίνει κίνητρα στους λήπτες αποφάσεων, ώστε να προσαρμόσουν την 
προσφορά πλοίων σε βραχυχρόνιο επίπεδο και να βρουν τρόπους μείωσης του 
κόστους σε μακροχρόνιο επίπεδο. 
 
3.2.6 Η Εξέλιξη των Θαλάσσιων Μεταφορών τα Τελευταία 50 χρόνια 
Σύμφωνα με έκθεση της UNCTAD (United Nations Conference on Trade and 
Development) τα τελευταία 50 χρόνια οι θαλάσσιες μεταφορές έχουν δει σημαντική 
ανάπτυξη. Η θαλάσσιες μεταφορές καλύπτουν περίπου το 80% με 90% των διεθνών 
μεταφορών και η αξία του όγκου των μεταφορών κυμαίνεται περίπου στο 60% με 70% 
του διεθνούς εμπορίου. Μέσα σε αυτά τα 50 χρόνια σημαντικά πολιτικά οικονομικά και 
τεχνολογικά γεγονότα έλαβαν χώρα.  
Ένα από τα σημαντικότερα γεγονότα ήταν η απόφαση της Αγγλίας για το κλείσιμο της 
διώρυγας του Σουέζ. Το γεγονός αυτό είχε σαν αποτέλεσμα το κόστος μεταφοράς να 
αυξηθεί. Η εναλλακτική οδός μεταφοράς των πρώτων υλών και εμπορευμάτων από το 
Ακρωτήριο της Καλής Ελπίδας δημιουργούσε αυξημένο κόστος το οποίο ως ένα βαθμό 
έπρεπε να καλύψουν και οι μεταφορικές εταιρίες. Ο αντίκτυπος αυτής της απόφασης 
για το κλείσιμο της διώρυγας του Σουέζ εντονότερος στις αναπτυσσόμενες οικονομίες 
της Μέσης Ανατολής και τις Νοτιοανατολικής Ασίας οι οποίες συναλλάσσονται με τις 
δυτικές οικονομίες. 
Προκυμμένου να αντιμετωπιστεί το πρόβλημα αυτό υπήρξε μια τάση για αύξηση της 
χωρητικότητας των δεξαμενόπλοιων προκυμμένου να μειωθεί το κόστος μεταφοράς 
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μέσω της αύξησης του όγκου μεταφοράς. Αυτό είχε ως αποτέλεσμα ορισμένα 
δεξαμενόπλοια να φτάσουν ακόμα και τα 560.000dwt. 
Ένα ακόμα γεγονός που επηρέασε τις θαλάσσιες μεταφορές ήταν το εμπάργκο που 
επέβαλαν τα μέλη του ΟΠΕΚ (Οργανισμός Εξαγωγών Πετρελαιοπαραγωγών Χωρών) 
στην Αμερική και σε άλλες χώρες της Ευρώπης στην μεταφορά πετρελαίου. Το 
εμπάργκο αυτό σε συνδυασμό με τη μείωση της παραγωγής είχαν σαν αποτέλεσμα την 
αύξηση της τιμής του πετρελαίου που οδήγησε σε μια παγκόσμια ενεργειακή κρίση. 
Αυτό είχε ως αποτέλεσμα οι χώρες που επλήγησαν από αυτό το εμπάργκο να 
προσπαθήσουν να μειώσουν την ενεργειακή τους εξάρτηση από την εισαγωγή 
πετρελαίου να αναζητήσουν εναλλακτικούς τρόπους κάλυψης των ενεργειακών τους 
αναγκών με αποτέλεσμα οι θαλάσσιες μεταφορές πετρελαίου οι οποίες κάλυπταν ένα 
σημαντικό ποσοστό τις συνολικής θαλάσσιας μεταφοράς να μειωθούν δραστικά. 
Εξελίξεις όμως επήλθαν και στην εξέλιξη των πλοίων καθώς και στον τρόπο μεταφοράς 
τους. Ο συνολικός παγκόσμιος στόλος το 2017 ανέρχεται σε 93.100 πλοία με συνολική 
χωρητικότητα εκτοπίσματος 1.86 δις dwt σε  αντίθεση με το 2010 που η χωρητικότητα 
εκτοπίσματος των πλοίων ήταν 1.28 δις dwt, 800εκατ. το 2000, 600εκατ το 1980 και 
320εκατ το 1970. 
Ο παρακάτω πίνακας μας δείχνει την ανάπτυξη του παγκόσμιου στόλου ανά τύπο 
πλοίου από το 1980 έως 2018.  
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Διάγραμμα 3.1 : Παγκόσμιος Στόλος κατά Κύριους Τύπους Σκαφών (1980-2018)
 
Το σχεδιάγραμμα μας δείχνει με εύγλωττο τρόπο τις επιπτώσεις που είχαν τα γεγονότα 
που προαναφέραμε παραπάνω. Για παράδειγμα ο αριθμός των oil tankers μειώθηκε από 
50% σε λιγότερο από 30% το 2018, επίσης την ίδια ώρα ο αριθμός των dry bulk carriers 
αυξήθηκε από το 27% σε 42% σηματοδοτώντας την αυξημένη ζήτηση σε κάρβουνο και 
σίδηρο. Επίσης ο αριθμός των φορτηγών πλοίων που μεταφέρουν εμπορευματοκιβώτια 
(container ships) σχεδόν δεκαπλασιάστηκε δείχνοντας την σαφή τάση που υπάρχει προς 
την μεταφορά αγαθών και πρώτων υλών με την χρήση εμπορευματοκιβωτίων 
(container). 
Ένα άλλο αξιοσημείωτο γεγονός είναι το πώς διαμορφώνεται η ιδιοκτησία του 
παγκόσμιου θαλάσσιου εμπορικού στόλου από το 1968 έως σήμερα. Στον παρακάτω 
πίνακα βλέπουμε ότι ενώ οι αναπτυγμένες χώρες το 1968 κατείχαν την συντριπτική 
πλειοψηφία του θαλάσσιου στόλου (67.1%) το 2017 το ποσοστό τους μειώθηκε στο 1/3 
(22.8%) ενώ αντίθετα η αναπτυσσόμενες χώρες έχοντας αρχικά μονοψήφιο ποσοστό 
7.4% το 2017 το ποσοστό αυτό ανήλθε λίγο πάνω από το 1/3 του παγκόσμιου 
εμπορικού στόλου. Αυτό δείχνει πόσο σημαντική είναι η κατοχή θαλάσσιων 
μεταφορικών μέσων για την οικονομική ανάπτυξη και ευημερία αυτών των κρατών τα 
οποία τα τελευταία 20 χρόνια έχουν αυξήσει σημαντικά το κατά κεφαλήν εισόδημα 
τους και το βιοτικό τους επίπεδο. 
[30] 
 
Πίνακας 3.1 : Παγκόσμιος Στόλος ανά Χώρα 
 
Πηγή: UNCTAD Review of Maritime Transport  
Ένας ενδογενής παράγοντας είναι η γεωγραφία των θαλάσσιων μεταφορών. Οι 
θαλάσσιες μεταφορές στα τέλη της δεκαετίας του 60 είχαν μια μονόδρομοι πορεία η 
οποία είχε ως σκοπό την τροφοδοσία των ανεπτυγμένων δυτικών κυρίως οικονομιών με 
πρώτες ύλες και προϊόντα από τις αναπτυσσόμενες χώρες με σκοπό την περεταίρω 
επεξεργασία τους για να καλυφθούν οι ανάγκες των αναπτυγμένων οικονομιών. Αυτή η 
μονόδρομοι σχεδόν πορεία ήδη από τις αρχές του 2000 αλλά κυρίως σήμερα έχει 
πλήρως αντιστραφεί. Πολλές αναπτυσσόμενες χώρες αξιοποιούν τις θαλάσσιες 
μεταφορές προκειμένου να καλύψουν τις δικές τους ανάγκες. 
Οι παράγοντες που οδήγησαν σε αυτή την μεταβολή είναι πολλοί. Ενδεικτικά 
αναφέρουμε την σταδιακή εκβιομηχάνιση πολλών αναπτυσσόμενων περιοχών οι οποίες 
πλέον εκτός από πρώτες ύλες και προϊόντα του πρωτογενούς τομέα είναι ικανές να 
παράγουν ημιτελή ή και ολοκληρωμένα προϊόντα τόσο προς τις αναπτυγμένες όσο και 
στις αναπτυσσόμενες οικονομίες προκειμένου να καλυφθούν οι διάφορές ανάγκες τους. 
Επίσης οι διεθνείς εξελίξεις του εμπορίου με την άρση των απαγορεύσεών την 
εξάλειψη των δασμών και άλλων εμποδίων στην ελεύθερη διακίνηση αγαθών οδήγησε 
πολλές πολυεθνικές εταιρίες στην τάση να διατηρήσουν στις χώρες τους τα 
εξειδικευμένα τμήματα τους και να μεταφέρουν των κύριο όγκο της παραγωγής τους 
στις αναπτυσσόμενες χώρες όπου το κόστος εργασίας ήταν σημαντικά χαμηλότερο. 
Επίσης μεταβολές στον τρόπο παραγωγής με την χρήση του just in time που σκοπό έχει 
τον περιορισμό των αποθεμάτων και την κάλυψη των αναγκών με την απευθείας 
μεταφορά τους από τους προμηθευτές είχε ως αποτέλεσμα την μεταφορά αγαθών 
μικρότερου όγκου αλλά με μεγαλύτερη συχνότητα και περιοδικότητα. 
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3.2.7 Η Χρήση των Εμπορευματοκιβωτίων στις Θαλάσσιες Μεταφορές 
Λιγότερο από 60 χρόνια πριν ο Malcolm McLean ένας Αμερικάνος επιχειρηματίας είχε 
την ιδέα να δημιουργήσει ένα σιδερένιο κιβώτιο μέσα στο οποίο θα φόρτωνε το 
εμπόρευμα του και θα μεταφέρονταν αυτούσιο πάνω στο πλοίο. Η εφεύρεση των 
εμπορευματοκιβωτίων (container), είχε αυτομάτως δυο σημαντικές συνέπειες στο 
κόστος μεταφοράς των προϊόντων. Πρώτον η αυτοματοποίηση της φόρτωσης και 
εκφόρτωσης των εμπορευματοκιβωτίων στα λιμάνια γίνεται με την συμμετοχή μικρού 
αριθμού εργατών καθώς ο κύριος όγκος εργασίας διεκπεραιώνετε από μηχανήματα και 
δεύτερον η σφραγισμένη κατασκευή του εμπορευματοκιβωτίου μείωσε το κόστος 
ασφάλειας που έπρεπε να πληρωθεί για την μεταφορά των προϊόντων καθώς τα 
προϊόντα δεν μεταφέρονται στοιβαγμένα αλλά ερμητικά κλειστά εντός του 
εμπορευματοκιβωτίου. 
Η χρήση του εμπορευματοκιβωτίου ουσιαστικά οδήγησε στο τέλος της ναυτιλίας των 
τακτικών γραμμών (liner shipping) καθώς η ανάπτυξη του ελεύθερου εμπορίου σε 
συνδυασμό με την μετατροπή πολλών θαλάσσιων μεταφορών σε multy modal transport 
και logistics services οι οποίες έχουν ως σκοπό την μεταφορά των προϊόντων στον 
προορισμό τους έγκυρα και σε καλή κατάσταση οδήγησε στην απαξίωση της 
παραδοσιακής αυτής μορφής θαλάσσιων μεταφορών. 
 
 
3.2.8 Το Μέλλον των Θαλάσσιων Μεταφορών 
Λαμβάνοντας υπόψιν των αριθμό των μεταβολών που επήλθαν στις θαλάσσιες 
μεταφορές τα τελευταία 50 χρόνια και συγκρίνοντας την εικόνα που επικρατούσε πριν 
από 50 χρόνια σε σχέση με σήμερα τόσο σε απόλυτους αριθμούς όσο και στις συνθήκες 
που επικρατούν στις μέρες μας αντιλαμβανόμαστε την δυναμική εξέλιξη που θα 
συνεχίσουν να έχουν οι θαλάσσιες μεταφορές τα επόμενα χρόνια. 
Ποιοι είναι όμως οι παράγοντες που θα επηρεάσουν τις θαλάσσιες μεταφορές στο 
άμεσο μέλλον; Σύμφωνα με την έκθεση της UNCTAD βραχυχρόνια η επιβολή δασμών 
από χώρες όπως η Αμερική και η Κίνα θα δημιουργήσουν ένα αρνητικό αντίκτυπο στις 
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θαλάσσιες μεταφορές, παρόλα αυτά η δυναμική που αναπτύσσει η Ασιατική αγορά και 
κυρίως η Κίνα με το φιλόδοξο σχέδιο της BRI ( Belt and Road Initiative) θα οδηγήσουν 
σε ένα πολύ διαφορετικό τοπίο για τις θαλάσσιες μεταφορές. Η κατασκευή λιμανιών 
και υποδομών σε χώρες της Μέσης Ανατολής και Αφρικής σε συνδυασμό με την 
αύξηση του πληθυσμού η οποία δεν δείχνει να ανακόπτεται σε αυτές τις χώρες θα 
οδηγήσουν νομοτελειακά σε μια αύξηση του όγκου των θαλάσσιων μεταφορών από και 
προς αυτές τις περιοχές. 
Επίσης η ψηφιακή τεχνολογία σε συνδυασμό με την ανάπτυξη αυτόνομων 
μηχανημάτων και μέσων μεταφοράς θα διαφοροποιήσει την εικόνα και των θαλάσσιων 
μεταφορών όπως την γνωρίζουμε μέχρι σήμερα. Αυτή η πρόοδος της τεχνολογίας θα 
οδηγήσει σε καλύτερους χρόνους αύξησης και μεταφοράς των αγαθών σε 
αποδοτικότερη και ασφαλέστερη φόρτωση και μεταφόρτωση των αγαθών αυτών μέσα 
από αυτοματοποιημένους μηχανισμούς και φυσικά σε μείωση των ρύπων του 
διοξειδίου του άνθρακα και στην ανάπτυξη μιας πιο φιλικής για το περιβάλλον 
θαλάσσια μεταφορά. 
Η εικόνα ενός πλήρως αυτοματοποιημένου λιμανιού στο οποίο τόσο τα θαλάσσια 
μεταφορικά μέσα όσο και οι υποδομές που υπάρχουν στις εγκαταστάσεις του απέχει 
αρκετά από την υλοποίηση του αλλά η εισαγωγή της τεχνητής νοημοσύνης στην 
καθημερινότητα μας τα επόμενα χρόνια μπορεί να το καταστήσει εφικτό στο άμεσο 
μέλλον. 
Στις μέρες μας το παγκόσμιο εμπόριο θα πρέπει να αντιμετωπίσει και το πρόβλημα τις 
κλιματικής αλλαγής. Η κατανάλωση πετρελαίου και υδρογονανθράκων δημιουργεί 
σημαντικές επιβαρύνσεις στο περιβάλλον οι οποίες επηρεάζουν την καθημερινότητα 
μας. Παρόλα αυτά η χρήση του πετρελαίου στις θαλάσσιες μεταφορές είναι 
μονόδρομος καθώς οι σχεδιαστές και μηχανικοί πλοίων αποδέχονται το γεγονός ότι η 
κατασκευή πλοίων τα οποία θα εκπέμπουν χαμηλούς ρύπους διοξειδίου του άνθρακα θα 
επηρέαζε την απόδοση τους. 
 
3.3 Οι Εναέριες Μεταφορές 
 Η επιλογή του κατάλληλου μέσου μεταφοράς εξαρτάται σε μεγάλο βαθμό από το είδος 
των αγαθών που μεταφέρονται και τις επιχειρηματικές απαιτήσεις όσον αφορά το 
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κόστος την ασφάλεια των προϊόντων και τον χρόνο. Η επιλογή αυτού του μέσου 
μεταφοράς είναι ιδανική στην περίπτωση που πρέπει να καλυφθούν μεγάλες 
αποστάσεις στον μικρότερο δυνατό χρόνο. Αν και πάνω από το 90% του παγκόσμιου 
εμπορίου κατά βάρος μεταφέρεται δια θαλάσσης όπως αναφέραμε παραπάνω, σχεδόν 
περισσότερο από το 1/3 τις αξίας τους μεταφέρεται αεροπορικώς. Σύμφωνα με την 
ΙΑΤΑ η αξία των εμπορευμάτων που μεταφέρθηκαν αεροπορικώς το 2017 ανέρχεται σε 
5,9 τρισεκατομμύρια δολάρια αντιπροσωπεύοντας σχεδόν το 7,5% του παγκόσμιου 
ΑΕΠ. Ένα ακόμα σημαντικό πλεονέκτημα των εναέριων μεταφορών είναι η συχνότητα 
των δρομολογίων και η αξιοπιστία τους. Εάν δεν υπήρχαν οι εναέριες μεταφορές πολλά 
προϊόντα ευαίσθητα στον χρόνο και την θερμοκρασία όπως τα φρούτα τα 
φαρμακευτικά προϊόντα κ.α. θα περιόριζαν την διαθεσιμότητα τους σε απομακρυσμένες 
χώρες. Συμπεραίνουμε λοιπόν ότι για τις παγκόσμιες αγορές οι εναέριες μεταφορές 
αποτελούν γέφυρα ζωτικής σημασίας. 
 
3.3.1 Τα Χαρακτηριστικά της Εναέριας Μεταφοράς 
Η επιλογή αυτού του μέσου για την μεταφορά των εμπορευμάτων προσφέρει μια σειρά 
από πλεονεκτήματα. Η ταχύτητα και η ασφάλεια αποτελούν μερικά από τα 
χαρακτηριστικά των εναέριων μεταφορών. Το αεροσκάφος είναι το ταχύτερο μέσω 
μεταφοράς σε σύγκριση με οποιαδήποτε άλλο μέσο και είναι ιδανικό για μεγάλες 
αποστάσεις αφού παραδίδει τα αντικείμενα γρήγορα και με ασφάλεια. Η οδός που 
χρησιμοποιεί είναι φυσική και δεν χρειάζεται επιπλέον κόστος συντήρησης ή 
κατασκευής. (Σαμπρακος, 2008) 
Ωστόσο υπάρχουν και ορισμένα μειονεκτήματα όπως το υψηλό κόστος που απαιτείται 
για την μεταφορά των εμπορευμάτων σε μεγάλες αποστάσεις και αυτό λόγο της 
ζήτησης  καυσίμου και ταχύτητας,. Οι εναέριες μεταφορές συνεπάγονται υψηλότερο 
κόστος μεταφοράς σε σύγκριση με τα άλλα μέσα μεταφοράς  και δεν είναι κατάλληλες 
για όλα τα εμπορεύματα. Τα αεροσκάφη λόγω της περιορισμένης χωρητικότητας δεν 
είναι κατάλληλα για την μεταφορά υπερμεγέθη φορτίων. Επιπλέον ένα ακόμα 
μειονέκτημα είναι η τοποθέτηση των αεροδρομίων cargo λόγο του μεγέθους τους έξω 
από τα κέντρα πόλεων με αποτέλεσμα την αύξηση του συνολικού χρόνου παράδοσης 
των εμπορευμάτων. 
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3.3.2 Τύποι Αεροσκαφών Μεταφοράς Εμπορευμάτων 
Η αερομεταφορά φορτίου πραγματοποιείτε με τρεις διαφορετικούς τρόπους : είτε με 
αεροσκάφη τύπου combi, είτε στους διαθέσιμους χώρους επιβατικών αεροσκαφών 
(cargo hold), είτε με ειδικά φορτηγά αεροσκάφη (freighters) που διαμορφώνονται 
αποκλειστικά για την μεταφορά φορτίων. 
Τα combi αεροπλάνα  μπορούν να μεταφέρουν είτε επιβάτες είτε φορτία .Τα 
αεροσκάφη τύπου Combi είναι έτσι σχεδιασμένα ώστε στο πίσω μέρος τους να 
τοποθετούνται τα φορτία και στο μπροστινό να επιβιβάζονται οι επιβάτες. Διαθέτουν 
συνήθως μια μεγάλη θύρα φορτίου, καθώς και διαδρομές στο πάτωμα του θαλάμου 
επιβατών, ώστε να μπορούν να προστεθούν ή να αφαιρεθούν γρήγορα τα καθίσματα. 
Η αερομεταφορά φορτίου μέσο των διαθέσιμων χώρων των επιβατικών αεροσκαφών 
πραγματοποιείται με την τοποθέτηση φορτίων στα cargo hold σε προγραμματισμένες 
πτήσεις. Έτσι υπάρχει η δυνατότητα μεταφοράς εμπορευμάτων και σε περιοχές που δεν 
υπάρχει συχνότητα δρομολογίων. Επίσης αεροσκάφη τέτοιου τύπου (μικτά), μεταφοράς 
δηλαδή και φορτίων και επιβατών είναι ακατάλληλα για την μεταφορά επικίνδυνων 
προϊόντων. 
Το φορτηγό αεροπλάνο έχει σχεδιαστεί έτσι ώστε να μεταφέρει αποκλειστικά φορτία 
έναντι  επιβατών. Τα αεροσκάφη αυτά διαθέτουν μία ή περισσότερες μεγάλες πόρτες 
που διευκολύνουν στην φόρτωση φορτίου. 
Όλοι οι τύποι αεροσκαφών που προαναφέραμε έχουν τροποποιηθεί και αναβαθμιστεί 
τεχνολογικά ραγδαία τα τελευταία 50 χρόνια γεγονός που έχει ως συνέπεια την 
σταδιακή μείωση του κόστους μεταφοράς μέσω της αναβάθμισης των ποιοτικών τους 
χαρακτηριστικών όπως είναι η κατανάλωση καυσίμου η δημιουργία ισχυρότερων και 
αποδοτικότερων κινητήρων κ.α. Ενδεικτικά αναφέρουμε ότι η δημιουργία κινητήρων 
αεροσκαφών που εξοικονομούν περισσότερο καύσιμο είναι μια πρόκληση στην οποία 
οι κατασκευαστές συνεχώς ανταποκρίνονται καθιστώντας έτσι το κόστος μεταφοράς 
πιο προσιτό.  
Στον παρακάτω διάγραμμα βλέπουμε ότι η κατανάλωση καυσίμου βαίνει συνεχώς 
μειούμενη γεγονός που έχει άμεσο αντίκτυπο στο κόστος μεταφοράς. 
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Διάγραμμα 3.2 : Η Απόδοση Καυσίμου των Αεροσκαφών 
 
 
3.3.3 Είδη Αγαθών που Μεταφέρονται Αεροπορικός 
Υπάρχουν πολλά είδη τα οποία μεταφέρονται αεροπορικώς, τα κυριότερα είναι: 
 Ευπαθή αγαθά η μετακίνηση των οποίων σε μεγάλες αποστάσεις θα ήταν 
αδύνατη χωρίς τις αεροπορικές μεταφορές. Η φαρμακευτική βιομηχανία 
βασίζεται στις αεροπορικές μεταφορές εμπορευμάτων για τη μετακίνηση 
προϊόντων ευαίσθητων στο χρόνο, όπως τα εμβόλια, σε ελεγχόμενες 
θερμοκρασίες. 
 Η μετακίνηση των ζώων από τον αέρα θεωρείται ευρέως ως η πιο πρόσφορη και 
ανθρώπινη μέθοδος μεταφοράς σε μεγάλες αποστάσεις. 
 Οι ηλεκτρονικές συσκευές , όπως τα smartphones και τα tablet, αποστέλλονται 
αεροπορικώς από την Άπω Ανατολή σε καταναλωτές παγκοσμίως, οι νέες 
κυκλοφορίες iPhone προκαλούν την ετήσια άνοδο των τιμών των αεροπορικών 
μεταφορών. Οι επιχειρήσεις ηλεκτρονικού εμπορίου βασίζονται στις 
αεροπορικές μεταφορές εμπορευμάτων προκειμένου να αποκτήσουν οι πελάτες 
τα προϊόντα τους στον όσο το δυνατόν γρηγορότερο χρόνο παράδοσης των 
αγορών. 
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 Όσον αφορά τις ταχυδρομικές υπηρεσίες , η μεταφορά των γραμμάτων 
παρουσιάζει μείωση (από 340 δισεκατομμύρια σε 328 δισεκατομμύρια το 
2017), αλλά ο αριθμός των ταχυδρομικών δεμάτων αεροπορικώς αυξάνεται (6,7 
έως 7,4 δισεκατομμύρια). (hemisphere-freight.com, 2017) 
 
3.3.4 Το Μέλλον των Αερομεταφορών 
Είναι φανερό ότι οι αερομεταφορές αποτελούν πλέον ένα σημαντικό και αναπόσπαστο 
κομμάτι των διεθνών μεταφορών. Λαμβάνοντας υπόψιν και τις εκτιμήσεις της ΙΑΤΑ ο 
ρόλος τους τα επόμενα χρόνια θα αναβαθμιστεί ακόμα περισσότερο και όσον αφορά 
τον όγκο των μεταφερόμενων προϊόντων αλλά και τη συνολική τους αξία. Οι 
παράγοντες που επηρεάζουν θετικά ή αρνητικά την  πορεία των αερομεταφορών 
ποικίλλουν. Από την μια η ενδογενής φύση των μεταφορών, όντων που χαρακτηριστικό 
τους γνώρισμα είναι η ταχύτητα, τις καθιστούν μονόδρομο σε όποιον επιθυμεί να 
μεταφέρει τα προϊόντα του γρήγορα. Από την άλλη η εμφάνιση του ηλεκτρονικού 
εμπορίου και η ευκολία πραγματοποίησης του μέσα ακόμα και από τα κινητά τηλέφωνα 
έχει διαμορφώσει ένα διαφορετικό τρόπο αγοράς των προϊόντων και παράδοσης τους 
στους τελικούς καταναλωτές. Ένας ακόμα παράγοντας που επηρεάζει αρνητικά της 
αερομεταφορές είναι ο προστατευτισμός. Πολλές κυβερνήσεις τα τελευταία χρόνια 
έχουν αναγγείλει μέτρα προστατευτικά τα οποία δυσχεραίνουν το εμπόριο γενικά. Η 
ρητορική αυτή οδηγεί και σε μια γενικότερη αβεβαιότητα που υποθάλπει ακόμα πιο 
πολύ το μέλλον των αερομεταφορών. 
Σύμφωνα με τον παγκόσμιο οργανισμό εμπορίου οι οικονομίες των G20 χώρων έχουν 
επιβάλει 42 νέα περιοριστικά μέτρα στο εμπόριο κατά την περίοδο του Οκτωβρίου του 
2016 μέχρι και τον Μάιο του 2017 και παράλληλα έχουν εφαρμόσει άλλα 42 μέτρα τα 
οποία έχουν σκοπό να διευκολύνουν το εμπόριο. Τέλος το μέλλον τον αερομεταφορών 
εξαρτάται και από τις άλλες μορφές μεταφοράς καθώς η αποκλειστική χρήση ενός μόνο 
μέσου μεταφοράς για την επίτευξη βέλτιστων χρόνων παράδοσης και μεταφοράς έχουν 
σχεδόν εκλείψει. Ο άριστος τρόπος μεταφοράς από τον παραγωγό μέχρι τον τελικό 
καταναλωτή μπορεί να πραγματοποιηθεί μόνο συνδυάζοντας αρμονικά όλα τα είδη 
μεταφορών. 
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Εικόνα 3.2 : H Διεθνής Αλυσίδα Εφοδιασμού της DELL με την Χρήση 
Αερομεταφορών 
 
Οι αερομεταφορές κατέστησαν εφικτή την μεταφορά εξαρτημάτων που είναι 
απαραίτητα για την κατασκευή προϊόντων υψηλής τεχνολογίας από το ένα άκρο του 
πλανήτη  στο άλλο. Χαρακτηριστικό είναι το παράδειγμα της εταιρίας Dell όπου μια 
σειρά από απαραίτητα συστατικά και εξαρτήματα των προϊόντων της καταφθάνουν στο 
εργοστάσιο της εγκαίρως με την βοήθεια των αερομεταφορών.  
 
3.4 Χερσαίες Μεταφορές 
Οι χερσαίες μεταφορές διακρινονται στις οδικές και τις σιδηροδρομικές μεταφορές.  
Σιδηροδρομικές Μεταφορές 
Οι σιδηροδρομικές μεταφορές είναι οι μεταφορές που γίνονται  μέσω της 
σιδηροδρομικής οδού συνδέοντας τις χώρες μιας ηπείρου. Οι σιδηροδρομικές 
μεταφορές προσφέρουν διεθνείς αλλά και εγχώριες δυνατότητες μεταφοράς μέσω των 
σιδηροδρομικών γραμμών. Οι μεταφορικές οδοί ορίζονται ως οι σιδηροδρομικές 
γραμμές που διασχίζουν μια χώρα ή μια ήπειρο μεταξύ διαφορετικών χωρών. Οι 
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υποδομές των σιδηροδρομικών δικτύων σε διάφορες περιοχές σε ολόκληρο τον 
πλανήτη δεν είναι πάντα αναπτυγμένες, με αποτέλεσμα να δυσχεραίνει η μεταφορά 
εμπορευμάτων σε απομακρυσμένες περιοχές. Η  βέλτιστη διεθνής σιδηροδρομική οδό 
απαιτεί πολύ καλές υποδομές διασύνδεσης μεταξύ των χωρών.  
Οι σιδηροδρομικές μεταφορές αποτελούν των οικονομικότερο και αποτελεσματικότερο 
τρόπο μετακίνησης προϊόντων δια ξηράς στην περίπτωση που υπάρχει διαθέσιμο 
σιδηροδρομικό δίκτυο. Αυτός ο τρόπος μεταφοράς είναι φιλικός προς το περιβάλλον σε 
σύγκριση με άλλα μέσα μεταφοράς. Οι σιδηροδρομικές μεταφορές παρόλο που 
συγκρίνονται συνήθως με τις οδικές χρησιμοποιούνται και ως εναλλακτικώς ή 
συμπληρωματικός τρόπος των μεταφορών αυτών. 
Οδικές Μεταφορές 
Οι οδικές μεταφορές αποτελούν έναν από τους κυριότερους τρόπους διεθνούς 
μεταφοράς και χρησιμοποιούνται για την μεταφορά διαφόρων εμπορευμάτων, πρώτων 
υλών και άλλων προμηθειών. Πραγματοποιούνται με την χρήση φορτηγών διαφόρων 
τύπων και μεγεθών και αποτελούν τον πιο ευέλικτο τρόπο μεταφοράς λόγω της 
δυνατότητας επιλογής δρομολογίου και αλλαγής κατευθύνσεων ανά πασά στιγμή. Λόγο 
της αύξησης του διεθνούς εμπορίου αλλά και της ευελιξίας και αξιοπιστίας που 
παρουσιάζουν οι οδικές μεταφορές ο όγκος του μεταφερομένου οδικός φορτίου έχει 
παρουσιάσει ραγδαία αύξηση τα τελευταία χρόνια. Σύμφωνα με την Eurostat στην 
Ευρώπη το 2017 ο όγκος των οδικών μεταφορών αυξήθηκε κατά 4.5% σε σχέση με το 
2016. Η αύξηση που σημειώθηκε το 2017 είναι η υψηλότερη των τελευταίων 5 χρόνων. 
Διάγραμμα 3.3 : Ο Όγκος των Οδικών Μεταφορών για την Περίοδο (2016-2017) 
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3.4.1 Η Πολιτική των Χερσαίων Μεταφορών 
Σύμφωνα με έρευνα των Woodburn et al (2008) για λογαριασμό του OECD που 
δημοσιεύτηκε στο International Transport Forum η χρήση των χερσαίων μέσων 
μεταφοράς στο διεθνές εμπόριο εξετάζεται υπό το πρίσμα των ταξιδιών ή του μεγέθους 
των ταξιδιών των οποίων πρέπει να κάνουν τα συγκεκριμένα μέσα μεταφοράς. Υπό 
αυτήν την έννοια υπάρχει μεγάλη διαφοροποίηση όσον αφορά των τύπο των ταξιδιών 
που κάνουν τα συγκεκριμένα μέσα, την συχνότητα τους, την πολυπλοκότητα τους, 
ακόμα και το είδος των οχημάτων που χρησιμοποιούνται για την μεταφορά. Για 
παράδειγμα οι διεθνείς μεταφορές μεταξύ γειτονικών χωρών οι οποίες θεωρούνται 
διεθνείς καθώς δεν αναλώνονται στα εγχώρια σύνορα μιας χώρας (π.χ. μεταξύ 
Γερμανίας και Γαλλίας), μπορούν να είναι συχνές, μπορεί να είναι σχετικά απλές και να 
γίνονται με απλά οχήματα και παράλληλα να γίνονται απρόσκοπτά χωρίς την μεγάλη 
αναμονή σε τελωνεία κτλ. 
Αντιθέτως στην μεταφορά των εμπορευμάτων από την μια ήπειρο στην άλλη π.χ. από 
την Ευρώπη στην Ασία υπάρχουν πολύ μεγάλες διάφορες καθώς το μήκος του ταξιδιού 
είναι πολύ μεγάλο, το είδος του οχήματος θα πρέπει να είναι αρκετά μεγαλύτερο, 
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επίσης θα πρέπει να είναι πολύ πιο διαφοροποιημένο και φυσικά θα πρέπει να 
περάσουμε μια σειρά από σύνορα διαφορετικών χωρών και όλο αυτό μας επιβαρύνει με 
χρονικά και επιπλέον αυξάνει το κόστος της μεταφοράς. 
Η πορεία των χερσαίων μεταφορών είναι κυρίως ανοδική σύμφωνα με τον παγκόσμιο 
οργανισμό εμπορίου. Ο τομέας ο οποίος χρησιμοποιεί περισσότερο τις συγκεκριμένες 
μεταφορές είναι αυτός των εργοστασίων, δηλαδή εργοστασιακά προϊόντα διακινούνται 
περισσότερο με την χρήση των χερσαίων μέσων μεταφοράς. 
Εικόνα 3.3 : Οι Ροές των Αγάθων με την Χρήση των Οδικών Μεταφορών Μεταξύ των 
Διαφόρων Ηπείρων. 
 
Η παραπάνω εικόνα μας δείχνει τις ροές των αγαθών με την χρήση των χερσαίων 
μεταφορών μεταξύ των διαφόρων ηπείρων και όπως βλέπουμε από τον πίνακα οι 
σημαντικότερες ροές γίνονται μεταξύ Ευρώπης και Ασίας και Ασίας και Αμερικής 
καθώς σε αυτές σημειώνεται το μεγαλύτερο ποσοστό μεταφορών αλλά και ο 
μεγαλύτερος όγκος συναλλαγών σε αξία και σε μέγεθος. 
 Η ανάπτυξη των χερσαίων μεταφορών σε διάφορες ηπείρους σηματοδοτείτε από 
διαφόρους παράγοντες τους οποίους θα αναφέρουμε παρακάτω. Παρόλα αυτά 
αναφερόμενοι στις διαφορετικές αυτές ηπείρους έχουμε να πούμε τα εξής : αρχικά 
εντός της Ευρώπης και κυρίως εντός της Ευρωπαϊκής Ένωσης η χρήση των χερσαίων 
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μεταφορών έχει αυξηθεί σημαντικά. Σύμφωνα με την Eurostat η σιδηροδρομική 
εμπορευματική μεταφορά ενώ το 1995 αντιστοιχούσε στο 22% τις συνολικής 
μεταφοράς του παγκόσμιου εμπορίου το 2005 αυξήθηκε στο 26% από εκεί και πέρα 
καθώς η Ευρωπαϊκή Ένωση άρχισε να διευρύνεται ακόμα περισσότερο και φτάνοντας 
σε άθροισμα χωρών τις 28 έφτασε το 2007 να μεταφέρονται μέσω των χερσαίων 
μεταφορών 438δις κιλότονοί που αντιστοιχεί σε μια αύξηση του 4% από το 2006. Μια 
μείωση της μεταφοράς των εμπορευμάτων απότομη κιόλας σημειώθηκε το 2008 και το 
2009 όπου οφείλεται κυρίως στην οικονομική κρίση και παρόλα αυτά από το 2010 και 
μετα υπήρξε μια ανάκαμψη της τάξης του 8% και 7% το 2010 και το 2011 αντίστοιχα. 
Η πορεία βαίνει συνεχώς ανοδική μέχρι και το 2017 όπου η ευρωζώνη έχει βγει από την 
οικονομική της κρίση. 
Διάγραμμα 3.4 : Η Σιδηροδρομική Εμπορευματική Μεταφορά στην Ευρώπη (2006-
2017) 
 
Οι αποδόσεις που αναφέραμε παραπάνω αφορούν το σύνολο των χωρών της 
Ευρωζώνης παρόλα αυτά ενδεικτικά αναφέρουμε ότι η μεγάλη χρήση των χερσαίων 
μέσων μεταφοράς έχει να κάνει και με την γεωγραφική τοποθέτηση της κάθε χώρας. 
Για παράδειγμα στις χώρες της Βαλτικής όπως η Λιθουανία και η Εσθονία οι οποίες 
βρίσκονται στα σύνορα της Ευρωπαϊκής Ένωσης με την Ρωσία, ο συνολικός όγκος των 
συναλλαγών και η απόδοσή του είναι πολύ μεγαλύτερος σε σχέση με άλλες χώρες το 
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αντίστοιχο συμβαίνει και με την Ολλανδία στην οποία το κύριο λιμάνι του Ρότερνταμ 
το οποίο διοχετεύει τα περισσότερα κράτη της Ευρωπαϊκής Ένωσης έχει πολύ πιο 
αυξημένες αποδόσεις στην χρήση των χερσαίων μεταφορών έναντι των υπολοίπων 
χωρών. 
Αντιθέτως η Ελλάδα, η Μάλτα και η Κύπρος οι οποίες βρίσκονται περιφερειακά της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης δεν σημειώνουν τόσο μεγάλες αποδόσεις στην χρήση των 
χερσαίων μέσων. Το ίδιο συμβαίνει και με χώρες όπως είναι η Δανία και το Ηνωμένο 
Βασίλειο στις οποίες η μεταφορά των εμπορευμάτων στις χώρες αυτές γίνεται μέσω 
των διαφόρων λιμανιών που έχουν περιμετρικά της ακτογραμμής τους και η χρήση των 
χερσαίων μεταφορών γίνεται καθαρά για εγχώριες μετακινήσεις. 
Όσον αφορά την Αμερική λαμβάνοντας υπόψη πάλι την γεωγραφική θέση των χωρών 
οι ΗΠΑ καθώς βρίσκονται μεταξύ του Καναδά και του Μεξικού παρουσιάζουν πιο 
αυξημένη τάση στη χρήση των χερσαίων μέσων μεταφοράς, καθώς εμπορεύματα από 
τις ΗΠΑ οι οποίες αποτελούν και την κύρια εξαγωγική χώρα, μεταφέρονται προς αυτές 
τις χώρες με την χρήση των χερσαίων μεταφορών. Επίσης και εμπορεύματα από το 
Μεξικό μεταφέρονται μέσω των ΗΠΑ στον Καναδά και αντίστροφα. Αυτή η καίρια 
γεωγραφική θέση των ΗΠΑ τις δίνει το πλεονέκτημα να χρησιμοποιεί τις χερσαίες 
μεταφορές εκτεταμένα. 
Όσον αφορά τις μεταφορές των εμπορευμάτων μεταξύ Ευρώπης και Ασίας η χρήση 
των χερσαίων μεταφορών είναι πιο ενδεδειγμένη μεταξύ των χερσαίων χωρών όπου δεν 
υπάρχουν λιμάνια. Ενδεικτικά αναφέρουμε ότι με την χρήση σιδηρόδρομων η 
μεταφορά των εμπορευμάτων από την Κίνα στην Ευρώπη διαρκεί περίπου 20 μέρες 
ενώ αντίστοιχα η ίδια μεταφορά δια θαλάσσης θα διαρκούσε 6 εβδομάδες. Η αύξηση 
των μεταφορών μεταξύ Ευρώπης και Ασίας παρουσιάζει ανοδική τάση η οποία κυρίως 
βασίζεται στις επενδύσεις τις οποίες έχει κάνει η Κίνα στις διάφορες χώρες της Ασίας 
προκειμένου να βελτιώσει τις οδικές υποδομές τους έτσι ώστε να διευκολύνει την 
χρήση των τρένων και των οδικών μεταφορών προς την Ευρώπη. Επίσης το άνοιγμα 
των συνόρων μεταξύ της Κίνας και του Καζακστάν κατέστησε ευκολότερες τις 
μεταφορές των αγαθών με την χρήση των χερσαίων μεταφορών. 
Παρόλες τις προσπάθειες που γίνονται για την βελτίωση των οδικών υποδομών μεταξύ 
Ευρώπης και Ασίας προς το παρόν από τις διαδρομές αυτές μετακινούνται 
εμπορεύματα όπως είναι το κάρβουνο σίδηρος, αγροτικά προϊόντα και το πετρέλαιο 
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καθώς επίσης και αλλά αντίστοιχα προϊόντα πρώτων υλών, ενώ αντιθέτως προϊόντα τα 
οποία αποθηκεύονται σε κοντέινερ και μεταφέρονται μέσω αυτών είναι προτιμότερο να 
μεταφέρονται δια θαλάσσης πάρα με την χρήση των χερσαίων οδών. 
 
3.4.2 Παράγοντες που Επηρεάζουν τις Χερσαίες Μεταφορές 
Σύμφωνα με την έρευνα τον Woodburn et al (2008)  οι παράγοντες που μπορούν να 
επηρεάσουν θετικά ή αρνητικά την πορεία των χερσαίων διεθνών μεταφορών είναι οι 
εξής:  
Αρχικός και βασικότερος είναι η ύπαρξη υποδομών που μπορούν να υποστηρίξουν την 
χερσαία μεταφορά. Όσο πιο αναπτυγμένο είναι το δίκτυο, το σιδηροδρομικό ή το οδικό 
τόσο πιο εύκολη και λιγότερο δαπανηρή είναι η μεταφορά προϊόντων μεταξύ χωρών 
από το ένα μέρος στο άλλο. Οι υποδομές όμως δεν σχετίζονται μόνο με την καλή 
κατάσταση των δρόμων ή το μέγεθος των αποστάσεων που καλύπτουν αυτές αλλά 
κυρίως και με την δυνατότητα αποθήκευση ή και προσωρινής στάσης όλων αυτών των 
εμπορευμάτων σε χώρους ειδικούς, κυρίως κοντά στα σύνορα των χωρών έτσι ώστε να 
υποστηρίζεται η μεταφορά των προϊόντων πιο αποτελεσματικά.  
Ενώ η κατασκευή και η βελτίωση του οδικού και σιδηροδρομικού δικτύου είναι 
απαραίτητή για την ανάπτυξη των χερσαίων μεταφορών, υπάρχουν επιπλέον 
παράγοντες τους οποίους θα πρέπει να λάβουμε υπόψη μας για να είναι πιο 
αποτελεσματικός και όσο τον δυνατόν λιγότερο δαπανηρός ο τρόπος μεταφοράς. Για 
παράδειγμα θα πρέπει να υπάρχει ένας ενιαίος τρόπος μεταφοράς των προϊόντων ο 
οποίος θα είναι κοινός μεταξύ όλων των χωρών των οποίων διέρχονται τα οδικά και 
σιδηροδρομικά δίκτυα. Επίσης ο χρόνος παραμονής στα σύνορα των χωρών και η 
διεκπεραίωση των συναλλαγών στα τελωνεία θα πρέπει να γίνεται στον λιγότερο 
δυνατό χρόνο. Θα πρέπει να υπάρχει διαρκείς ενημέρωση για την κατάσταση των 
σιδηροδρομικών και οδικών δικτυών έτσι ώστε να υπάρχει έγκυρη αντιμετώπιση και 
των προβλημάτων αλλά και η ικανότητα να υπάρχουν εναλλακτικοί τρόποι μεταφοράς 
μέσω διαφορετικών οδών. Σε περίπτωση που υπάρξουν προβλήματα θα πρέπει επίσης 
να υπάρχουν εγκαταστάσεις διάσπαρτες στο δίκτυο οι οποίες μπορούνε να γίνονται 
παύσης των φορτηγών ή των τρένων σε ασφαλή μέρη χωρίς να υπάρχει η πιθανότητα 
κλοπής ή μεταφοράς των εμπορευμάτων. Επίσης σε καταστάσεις έκτακτης ανάγκης και 
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βλαβών θα πρέπει να υπάρχουν συνεργία ή εταιρίες οι οποίες αναλαμβάνουν την 
επισκευή των οχημάτων ή των αμαξοστοιχιών τα οποία έχουν παρουσίαση βλάβη. 
Ένας ακόμα παράγοντας που επηρεάζει την πορεία των διεθνών χερσαίων μεταφορών 
είναι η πολιτική και οι κανονισμοί που ακολουθεί κάθε κράτος όσον αφορά τις χερσαίες 
μεταφορές. Η μεταφορά των εμπορευμάτων από το ένα σημείο στο άλλο μέσω των 
χερσαίων οδών σηματοδοτείτε από την διέλευση των εμπορευμάτων αυτών μέσω 
πολλών διαφορετικών χωρών. Οι διαφορετικές όμως αυτές χώρες έχουν διαφορετικούς 
εγχώριους κανόνες όσον αφορά την διακίνηση, των κώδικα οδικής κυκλοφορίας και 
κυρίως όσων αφορά την μεταφορά των προϊόντων. Όσο πιο πολύπλοκη και 
διαφορετική είναι η κατάσταση στις χώρες αυτές τόσο πιο χρονοβόρα και δαπανηρή 
είναι η μεταφορά των προϊόντων μέσω των χερσαίων οδών.  
Προς την κατεύθυνση της ομαδοποίησης και ομαλοποίησης όλων αυτών των 
διαφορετικών συνθήκων έχουν γίνει προσπάθειες μέσω διεθνών συνέδριων ώστε να 
υπάρχουν ομογενοποιημένοι κανόνες κυρίως όσον αφορά το διεθνές εμπόριο με την 
χρήση των χερσαίων μεταφορών. 
Ένας ακόμα παράγοντας που θα οδηγήσει στην περαιτέρω χρήση των χερσαίων 
μεταφορών είναι η κατάργηση της έννοιας των συνόρων στην χρήση των διεθνών 
μεταφορών. Το σημαντικότερο παράδειγμα το οποίο ενισχύει την άποψη αυτή ότι 
δηλαδή η κατάργηση των συνόρων θα οδηγήσει σε μια αύξηση των χερσαίων 
μεταφορών είναι η Ευρωπαϊκή Ένωση στην οποία η κατάργηση των συνόρων η οποία 
έγινε το 1998 μεταξύ των μελών, οδήγησε στην ελεύθερη διακίνηση των εμπορευμάτων 
και στην αύξηση της χρήσης των χερσαίων μεταφορών μεταξύ των κρατών και 
απλούστευσε τις διαδικασίες και τα κόστη μεταφοράς τους.  
Εντός της Ευρωπαϊκής Ένωσης απαιτούνται δυο μόνο πράγματα με τα οποία μπορείς 
να μεταφέρεις τα προϊόντα ελευθέρα χωρίς να σταματάς κάθε φορά στα σύνορα του 
κάθε κράτους μέλους. Το πρώτο είναι να έχεις αναγνωριστεί σαν επαγγελματίας 
μεταφορέας και το δεύτερο ότι θα πρέπει να έχεις Ευρωπαϊκή άδεια μεταφοράς 
εμπορευμάτων. Μόνο με αυτά τα δυο χαρακτηριστικά η μεταφορά των εμπορευμάτων 
μεταξύ των κρατών μελών γίνεται πιο απλή, αποδοτική και οικονομική.  
Ένας ακόμη παράγοντας ο οποίος επηρεάζει σημαντικά την χρήση των χερσαίων 
μεταφορών είναι η μείωση των εγκλημάτων που διαπράττονται κατά την μεταφορά των 
προϊόντων. Οι οδοί κατά τις οποίες διέρχονται τα τρένα και οι οδικές μεταφορές θα 
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πρέπει να γίνουν όσο το δυνατόν ασφαλέστεροι, υπάρχουν περιοχές στις οποίες η 
αυξημένη εγκληματικότητα λειτουργεί αποτρεπτικά για την χρήση των οδών αυτών. 
Άλλος ένας σημαντικός παράγοντας ο οποίος επηρεάζει την χρήση των χερσαίων 
μεταφορών είναι η τεχνολογία. Η υιοθέτηση όσον των δυνατών πιο συγχρόνων 
μεθόδων κατασκευής τόσο των οδικών οχημάτων όσο και των αμαξοστοιχιών έχει ως 
αποτέλεσμα την μείωση των καυσίμων την αποδοτικότερη χρήση τους και φυσικά την 
ενσωμάτωση τεχνολογιών που αποτρέπουν εγκλήματα ή κάνουν πιο εύκολη την 
διαχείριση της μεταφοράς των προϊόντων με την χρήση των νέων συγχρόνων και 
αποδοτικότερων αυτών οχημάτων. Για παράδειγμα τα σύγχρονα τρένα με ένα 
αναπτυγμένο σιδηροδρομικό δίκτυο μπορούν να αναπτύσσουν ταχύτητες ως και 
300χλμ την ώρα πράγμα που αποτελεί ένα πλεονέκτημα για την μεταφορά των 
προϊόντων από το ένα μέρος στο άλλο. Επίσης η βελτίωση των κινητήρων εσωτερικής 
καύσης των οδικών οχημάτων μεταφοράς μειώνει το κόστος του καυσίμου που 
χρησιμοποιείται από τα οχήματα αυτά και αυτομάτως μειώνει και το κόστος  
μεταφοράς.  
Τέλος η ενσωμάτωση των συστημάτων GPS (global positioning system) στα οδικά και 
σιδηροδρομικά οχήματα δίνει την δυνατότητα τόσο στον παραγωγό όσο και στον 
τελικό καταναλωτή αλλά κυρίως στις εταιρίες logistics, να μπορούν να ελέγχουν τα 
προϊόντα που μεταφέρονται μέσω των χερσαίων μεταφορών και να ενημερώνονται για 
την εξέλιξη τους και την μεταφορά τους από την αρχή της παραλαβής τους έως και την 
παράδοση τους στους τελικούς καταναλωτές. 
Συνοπτικά παραθέτονται δύο πίνακες που παρουσιάζουν την συνολική εικόνα των 
διαφόρων μεθόδων μεταφοράς. Στην πρώτη εικόνα παρουσιάζεται χρονικά η 
τεχνολογική εξέλιξη και των τεσσάρων μεθόδων μεταφοράς από το 1800 έως τις μέρες 
μας. 
Εικόνα 3.4 : Η Εξέλιξη της Τεχνολογίας των Μεταφορών από τον 18ο αιώνα 
[46] 
 
Πηγή : The Geography of transports system Jean-Paul Rodriguez 
Στον δεύτερο πίνακα παρουσιάζεται ο όγκος των μεταφερόμενων φορτίων και κάθε 
είδος μεταφοράς καθώς και η πρόβλεψη εξέλιξης τους μέχρι το 2050 σύμφωνα με το 
διεθνές forum μεταφορών. 
Πίνακας 3.2 : Αύξηση του Παγκόσμιου Εμπορίου έως το 2050, ανά τρόπο μεταφοράς. 
 
Πηγή : International Transport Forum, OECD 
 
3.5 Εφοδιαστική (Logistics) 
Τα logistics ορίζονται ως εκείνο το μέρος της διαδικασίας της εφοδιαστικής αλυσίδας 
που σχεδιάζει, εφαρμόζει και ελέγχει την αποδοτική, αποτελεσματική ροή και 
αποθήκευση αγαθών, υπηρεσιών και σχετικών πληροφοριών μεταξύ του σημείου 
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προέλευσης και του σημείου κατανάλωσης, αλλά και αντιστρόφως, προκειμένου να 
καλύψει τις απαιτήσεις των πελατών. (Pierre, 2015) 
 
3.5.1 Διεθνή Logistics 
Σύμφωνα με τον ορισμό του συμβουλίου επαγγελματιών διαχείρισης εφοδιαστικής 
αλυσίδας τα διεθνή logistics είναι η διαδικασία του σχεδιασμού, της εφαρμογής και του 
ελέγχου της ροής και της αποθήκευσης αγαθών, υπηρεσιών και σχετικών πληροφοριών 
από ένα σημείο προέλευσης σε ένα σημείο κατανάλωσης που βρίσκεται σε διαφορετική 
χώρα. (Pierre, 2015) 
Τα διεθνή logistics δεν διαφέρουν σημαντικά από την εφαρμογή των logistics σε 
εγχώριο επίπεδο αλλά οι διαφορές που παρουσιάζονται είναι σημαντικές και 
ιδιάζουσες. Αρχικά μπορούμε να πούμε ότι το περιβάλλον μέσα στο οποίο 
εφαρμόζονται τα διεθνή logistics είναι πολύ διαφορετικό σε σχέση με το εγχώριο.  
Διαφορές στην κουλτούρα στην γλώσσα αλλά και στην πολιτική κατάσταση μιας χωράς 
απαιτούνε άμεση αντιμετώπιση και εξεύρεση λύσεων από την πλευρά της επιχείρησης 
η οποία χρησιμοποιεί τα διεθνή logistics.  
Επιπλέον, οι αποφάσεις που σχετίζονται με την μεταφορά των προϊόντων σε διεθνές 
επίπεδο είναι αρκετά πιο σύνθετες και λόγω των αποστάσεων και λόγω των 
διαφορετικών τρόπων μεταφοράς που θα πρέπει να χρησιμοποιηθούν και λόγω του 
διαφορετικού χρόνου αναμονής των προϊόντων από λιμάνι σε λιμάνι ή από σταθμό 
αποθήκευσης σε σταθμό αποθήκευσης. Ακόμη , στα διεθνή logistics απαιτείται η 
συνεργασία με μία σειρά οργανισμών και υπηρεσιών οι οποίες δεν έχουν ομοιογένεια 
όπως είναι οι τράπεζες οι ασφαλιστικές εταιρίες, οι δια μεταφορές κ.τ.λ. 
  Επιπλέον, τα διεθνή logistics θα πρέπει να λάβουν υπόψιν τους το διεθνές 
χρηματοπιστωτικό σύστημα καθώς και τους τρόπους πληρωμής και την μεταφορά των 
χρημάτων με βάση τις διακυμάνσεις των συναλλαγματικών ισοτιμιών που απαιτούν και 
συγκεκριμένες στρατηγικές οι οποίες σε καμία περίπτωση δεν εφαρμόζονται σε 
εγχώριο επίπεδο. Τέλος, η εφαρμογή των διεθνών logistics από μια επιχείρηση απαιτεί 
την πλήρη γνώση όλων των εμπορικών συμφωνιών και κανονισμών που διέπουν την 
παγκόσμια οικονομία όπως οι κανόνες Incoterms του Διεθνούς Εμπορικού 
Επιμελητήριου. 
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3.5.2 Οι Λειτουργικές Προκλήσεις των Παγκόσμιων Συστημάτων 
Logistics5 
Αν και τα εγχωρία logistics εστιάζουν στην εκτέλεση δραστηριοτήτων μετακίνησης και 
αποθήκευσης τα παγκόσμια logistics πρέπει να υποστηρίζουν λειτουργίες σε μια 
πληθώρα διαφορετικών εθνικών, πολίτικων και οικονομικών συνθηκών, 
αντιμετωπίζοντας παράλληλα αυξημένη αβεβαιότητα αναφορικά με την απόσταση τη 
ζήτηση την ποικιλομορφία, και την τεκμηρίωση του διεθνούς εμπορίου. (Bowersox, et 
al., 2016) 
Οι λειτουργικές προκλήσεις των παγκόσμιων συστημάτων logistics ποικίλουν 
σημαντικά σε κάθε μεγάλη παγκόσμια περιοχή. Η πρόκληση που αντιμετωπίζουν τα 
logistics στην Βόρεια Αμερική έχει να κάνει με μια ανοιχτή γεωγραφική περιοχή, όπου 
υπάρχουν εκτεταμένες και ευέλικτες επιλογές μεταφοράς και περιορισμένη ανάγκη για 
εγγραφή τεκμηρίωση μεταξύ των συνόρων των Πολιτείων. Ένα στέλεχος logistics στην 
Ευρώπη αντίθετα, αντιμετωπίζει μια σχετικά μικρή γεωγραφική περιοχή, η οποία όμως 
περιλαμβάνει πολλές πολιτικές, πολιτισμικές, νομοθετικές και γλωσσικές καταστάσεις. 
Επίσης, οι υποδομές στην Ευρώπη έχουν ένα σχετικό πρόβλημα συμφόρησης, λόγω της 
πυκνότητας του πληθυσμού και του γεγονότος ότι πολλοί δρόμοι κατασκευάστηκαν 
πριν από αρκετούς αιώνες. Η πρόκληση που αντιμετωπίζουν τα logistics στην περιοχή 
του Ειρηνικού αφορά ένα περιβάλλον νησιών με σχετικά φτωχές υποδομές, το οποίο 
απαιτεί εκτεταμένες μεταφορές μέσω ύδατος και αέρος για την κάλυψη τεραστίων 
αποστάσεων. Αυτά τα διαφορετικά χαρακτηριστικά απαιτούν από τις εταιρίες που 
έχουν παγκόσμιες λειτουργίες να αναπτύσσουν και να διατηρούν μια μεγάλη ποικιλία 
δυνατοτήτων και εξειδικεύσεων. (Bowersox, et al., 2016) 
 
3.5.3 Ο Ρόλος των Μεταφορών στην Εφοδιαστική (logistics) 
Με τις μεταφορές επιτυγχάνεται μέσω των καναλιών της εφοδιαστικής  η διακίνηση και 
η παράδοση των προϊόντων από τον αρχικό προμηθευτή στον τελικό καταναλωτή. Η 
λειτουργία των μεταφορών είναι αναγκαία σε κάθε εφοδιαστική γιατί πολύ σπάνια τα 
προϊόντα παράγονται και καταναλώνονται στο ίδιο σημείο. Οι μεταφορές αποτελούν 
 
5 Logistics Εφοδιαστική & Διοίκηση Δικτύων Διανομής Bowersox, et al., 2016 σελ.373 
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τον συνδετικό κρίκο μεταξύ των διαφόρων σταδίων της εφοδιαστικής αλυσίδας η οποία 
μπορεί να επεκτείνεται σε όλο τον κόσμο. (Βιδάλης, 2017) 
Το μεγαλύτερο κόστος που έχει η εφοδιαστική (logistics) παράγεται από τις μεταφορές 
των προϊόντων στα διάφορα στάδια της, πράγμα που σημαίνει ότι μια εφοδιαστική 
αλυσίδα για να είναι πλήρως επιτυχημένη θα πρέπει να επιλέξει τα σωστά μέσα 
μεταφοράς. Η επιλογή των μέσων μεταφοράς υπακούει σε κάποιους ευρύτερους 
κανόνες και εξατομικεύεται ανάλογα με το είδος της εφοδιαστικής αλυσίδας. Οι 
υπεύθυνοι κίνησης (traffic managers) δεσμεύουν και διαχειρίζονται πάνω από το 60% 
των συνολικών δαπανών logistics μιας συνηθισμένης εταιρίας. Τα στελέχη των 
μεταφορών είναι υπεύθυνα για τη μετακίνηση των αποθεμάτων διαμέσου της 
εφοδιαστικής αλυσίδας μιας εταιρίας και προς τους πελάτες. Σήμερα υπάρχει διαθέσιμη 
μια μεγάλη γκάμα μεταφορικών επιλογών, για την υποστήριξη των logistics της 
εφοδιαστικής αλυσίδας. Η πιο βασική επιλογή είναι μεταξύ της χρήσης ενοικιαζόμενων 
μεταφορέων (for hire carriers) ή ενός ιδιόκτητου μεταφορικού στόλου της εταιρίας. 
Πολλοί υπεύθυνοι κίνησης επιλέγουν να χρησιμοποιήσουν έναν συνδυασμό ιδιόκτητων 
και αγοραζόμενων μεταφορικών υπηρεσιών. (Bowersox, et al., 2016) 
Υπάρχουν διάφοροι παράγοντες που επηρεάζουν την επιλογή του μέσου μεταφοράς 
από μια εφοδιαστική αλυσίδα. Σε μια παραγωγική μονάδα οι μεταφορές έχουν μια διττή 
διάσταση. Αρχικά μια σειρά από αγαθά εισρέουν μέσα στην παραγωγική μονάδα 
προκειμένου να επεξεργαστούν και να μας δώσουν το τελικό προϊόν και κατόπιν τα 
τελικά προϊόντα αυτά θα πρέπει να μεταφερθούν με την χρήση ενός δικτύου 
μεταφορών από τις παραγωγικές μονάδες στους τελικούς καταναλωτές. 
 
3.5.4 Παράγοντες που Επηρεάζουν την Επιλογή του Δικτύου Μεταφορών 
Στόχος κάθε εφοδιαστικής αλυσίδας είναι η ελαχιστοποίηση του συνολικού κόστους 
μεταφοράς τόσο των εισερχόμενων πρώτων υλών και ακατέργαστων αγαθών που 
εισρέουν σε αυτή όσο και τον εξερχόμενων τελικών προϊόντων προς τους πελάτες. 
Επιγραμματικά οι παράγοντες που επηρεάζουν σημαντικότερα τις αποφάσεις για την 
επιλογή του δικτύου μεταφορών, (την επιλογή των μέσων μεταφοράς) είναι : 
Πρώτων το μεταφορικό κόστος, το κόστος που πληρώνεται στους μεταφορείς για την 
μεταφορά των προϊόντων προς τους πελάτες, το κόστος που πληρώνεται στους 
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μεταφορείς για την μεταφορά των πρώτων υλών από τους προμηθευτές, αυτό 
σχετίζεται κυρίως από την φύση των προϊόντων και από τις τιμές που προσφέρουν οι 
μεταφορικές εταιρίες στην εφοδιαστική αλυσίδα. 
Δεύτερος παράγοντας που επηρεάζει την επιλογή του δικτύου μεταφορών είναι το 
κόστος της δια κράτησης των αποθεμάτων που προκύπτουν από την παραγωγική 
μονάδα. Τρίτος παράγοντας που επηρεάζει την επιλογή του δικτύου μεταφορών είναι το 
κόστος εγκαταστάσεων εάν δηλαδή η εφοδιαστική αλυσίδα έχει αποθήκες και 
παραγωγικές μονάδες σε διάφορα σημεία στα οποία δραστηριοποιείται και έτσι 
ελαχιστοποιεί την μεταφορά των προϊόντων προς τους τελικούς καταναλωτές. Τέταρτος 
παράγοντας είναι το κόστος διαδικασίας το οποίο είναι το κόστος φόρτωσης και 
εκφόρτωσης των φορτίων των αποστολών καθώς επίσης και κάθε άλλο κόστος που 
σχετίζεται με την διαδικασία μεταφοράς. 
Τέλος, είναι το κόστος επιπέδου εξυπηρέτησης το οποίο σχετίζεται με την αδυναμία ή 
ικανότητα της εφοδιαστικής αλυσίδας να εκπληρώσει τις υποχρεώσεις της προς τους 
τελικούς καταναλωτές. Όταν αυτό δεν επιτυγχάνεται υπάρχει κάποιο κόστος το οποίο 
το επωμίζεται η εφοδιαστική αλυσίδα. 
Προκειμένου λοιπόν και λαμβάνοντας υπόψιν όλους τους παράγοντες που αναφέραμε η 
εφοδιαστική αλυσίδα να επιλέξει το σωστότερο δίκτυο μεταφορών έχει στην διάθεση 
της όλα τα μεταφορικά μέσα που αναφέραμε παραπάνω. Ενδεικτικά αναφέρουμε τις 
αεροπορικές μεταφορές, τις χερσαίες (οδικές – σιδηροδρομικές) και τις θαλάσσιες 
μεταφορές. 
Τέλος, η τάση που επικρατεί σήμερα είναι η χρήση των συνδυαζόμενων μεταφορών 
(intermodal transportation). Με τον ορό συνδυασμένες μεταφορές εννοούμε την χρήση 
περισσότερων του ενός μέσων μεταφοράς για την μετακίνηση των φορτίων στον 
προορισμό τους. Όπως είναι φυσικό υπάρχουν με βάση τα μέσα μεταφοράς που 
αναφέραμε παραπάνω, πολύ τρόποι να συνδυαστούν αυτά προκειμένου να επιτευχθεί 
το επιθυμητό αποτέλεσμα. Αυτός που επικρατεί είναι ο συνδυασμός των τρένων και 
των φορτηγών τα οποία λόγο του τρόπου μεταφοράς των προϊόντων καταλαμβάνουν 
μεγαλύτερο μερίδιο της αγοράς. 
Το γεγονός ότι η χρήση των εμπορευματοκιβωτίων έχει αρχίσει και αυξάνεται και 
αποτελεί σταδιακά ίσως την αποδοτικότερη επιλογή μεταφοράς των προϊόντων δίνει 
την δυνατότητα σε αυτού του είδους τις μεταφορές να μονοπωλούν ένα μεγάλο κομμάτι 
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της αγοράς. Ο συνδυασμός αυτός που αναφέραμε δηλαδή μεταξύ τρένων και φορτηγών 
είναι πάρα πολύ χρήσιμος στις εγχώριες μεταφορές αλλά και στις μεταφορές μεταξύ 
γειτονικών κρατών. Είναι αυτονόητο ότι όταν αναφερόμαστε στο παγκόσμιο εμπόριο, ο 
συνδυασμός μεταφορικών μέσων δεν είναι μόνο μεταξύ δυο μεταφορικών μέσων αλλά 
μεταξύ τριών ή ακόμη και τεσσάρων.  Σε μια εφοδιαστική αλυσίδα η μεταφορά των 
προϊόντων και το δίκτυο μεταφοράς που θα επιλεχθεί σε παγκόσμιο επίπεδο όπου οι 
παραγωγικές μονάδες και οι αποθήκες των προϊόντων απέχουν πάρα πολλά χιλιόμετρα,  
ο συνδυασμός των μέσων μεταφοράς είναι μονόδρομος προκειμένου να ληφθεί το 
επιθυμητό αποτέλεσμα. Είναι σχεδόν αδύνατον να μεταφερθεί σε μια 
παγκοσμιοποιημένη αγορά όπως αυτή που βιώνουμε στις μέρες μας η μεταφορά των 
προϊόντων από τον παραγωγό στον τελικό καταναλωτή χωρίς την συνδυαστική χρήση 
των μεταφορικών μέσων. 
 
3.5.5 Ο ρόλος των Logistics στο Διεθνές Εμπόριο και η Απόδοση τους 
Τα logistics συχνά αναφέρονται ως το φυσικό internet δηλαδή είναι ένα δίκτυο 
υπηρεσιών μέσα από το οποίο διακινούνται τα αγαθά σε όλον τον πλανήτη. Μέσω των 
logistics διευκολύνεται το διασυνοριακό εμπόριο αλλά και το εγχώριο. Τα logistics 
συμπεριλαμβάνουν μια σειρά από δραστηριότητες πέραν τις μεταφοράς όπως είναι η 
αποθήκευση, η άμεση παράδοσή στους καταναλωτές και φυσικά η διαχείριση όλης 
αυτής της διακίνησής μέσω σημαντικών υπηρεσιών που παρέχονται στα διάφορα 
κέντρα διανομής και αποθήκευσης. 
Σύμφωνα με έκθεση της World Bank (Arvis, et al., 2018) ο ρόλος των logistics στην 
παγκόσμια οικονομία είναι πάρα πολύ σημαντικός και αυτό έχει διαπιστωθεί τα 
τελευταία 10 χρόνια καθώς η αποτελεσματική χρήση τους βοηθάει στο να μειωθεί το 
κόστος του εμπορίου και ταυτόχρονα με την μείωση του κόστους να μειωθεί και η τιμή 
των προϊόντων που παρέχονται. 
Ο τρόπος με τον οποίο υπολογίζεται η απόδοση των logistics σε κάθε χώρα βασίζεται 
σε έναν δείκτη ο οποίος ονομάζεται Logistics Performance Index (LPI). Ο δείκτης 
αυτός λαμβάνοντας υπόψη μια σειρά από στοιχεία τα οποία προέρχονται κυρίως από 
εταιρίες και επιχειρήσεις του ιδιωτικού τομέα, διαμορφώνει ένα σκορ για κάθε χώρα. 
Από το 2007 μέχρι και σήμερα που ο συγκεκριμένος δείκτης εκδίδεται οι πρώτες δέκα 
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χώρες σε απόδοση εξακολουθούν να βρίσκονται εντός της Ευρώπης και οι τελευταίες 
δέκα αναφέρονται συνήθως σε χώρες της Αφρικής ή σε χώρες στις οποίες υπάρχει 
εμπόλεμη κατάσταση όπως το Αφγανιστάν. 
Οι παράγοντες που επηρεάζουν ή διαμορφώνουν τον συγκεκριμένο δείκτη είναι οι εξής: 
πρώτος παράγοντας είναι η αποτελεσματικότητα των τελωνείων και των υπηρεσιών 
που σχετίζονται με την μετακίνηση των εμπορευμάτων από και προς την κάθε χώρα, 
ουσιαστικά δηλαδή οι υπηρεσίες που σχετίζονται με την διακίνηση των προϊόντων στα 
σύνορα κάθε χώρας.  
Δεύτερος παράγοντας είναι η ποιότητα του εμπορίου η πληρότητα των μεταφορών 
κυρίως βασιζόμενη στις μεταφορικές υποδομές που έχει η κάθε χώρα.  
Τρίτος παράγοντας που διαμορφώνει τον συγκεκριμένο δείκτη είναι η ευκολία με την 
οποία μια επιχείρηση μπορεί σε μια χώρα να συνάψει παραγγελίες για διεθνείς 
μεταφορές. Από την άλλη ένας ακόμα παράγοντας είναι η ικανότητα και η 
αποτελεσματικότητα των εγχώριων επιχειρήσεων να παρέχουν υψηλής ποιότητας 
υπηρεσίες logistics. Η ικανότητα να μπορείς να ανιχνεύσεις και να παρακολουθείς την 
μεταφορά των προϊόντων σου από την εκκίνηση τους έως και των τελικό προορισμό 
τους αποτελεί έναν ακόμη παράγοντα και τέλος ο σημαντικότερος παράγοντας είναι η 
ικανότητα να ταυτίζεται ο προτεινόμενος ή ο ενδεδειγμένος χρόνος αποστολής με τον 
πραγματικό, δηλαδή εάν τα προϊόντα αποστέλλονται στον τελικό παραλήπτη τους στην 
ώρα και στον χρόνο στον οποίο έχουν συμφωνηθεί. 
Τα αποτελέσματα που δημοσιεύτηκαν από την παγκόσμια τράπεζα για τον 
συγκεκριμένο δείκτη για το έτος 2018 δεν διαφοροποιούνται πολύ από το παρελθόν 
καθώς στην κατάταξη του LPI στις πρώτες δέκα θέσεις καταλαμβάνονται από χώρες 
της Ευρώπης οι οποίες έχουν μεγάλη παράδοσή στην διακίνηση των προϊόντων και 
γενικά στις εφοδιαστικές αλυσίδες και οι τελευταίες θέσεις καταλαμβάνονται όπως 
είπαμε και προηγουμένως από χώρες οι οποίες έχουν χαμηλά εισοδήματα, φτωχές 
υποδομές και κυρίως χαρακτηρίζονται από πολιτικές αναταραχές ή είναι αποκομμένες 
γεωγραφικά από τις υπόλοιπες. Οι χώρες οι οποίες στην φετινή αναφορά έχουν κάνει 
σημαντικά βήματα προόδου είναι η Ινδία, η Ινδονήσια καθώς και το Βιετνάμ.  
Αναφορικά με τους παράγοντες που διαμορφώνουν τον συγκεκριμένο δείκτη μπορούμε 
να πούμε ότι όσον αφορά τον παράγοντα που επηρεάζει την μεταφορά των προϊόντων 
από και προς το εξωτερικό δηλαδή τις υπηρεσίες που παρέχονται στα τελωνεία κτλ. οι 
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χώρες οι οποίες βρίσκονται στην πρώτη δεκάδα του δείκτη έχουν δημιουργήσει τις 
υποδομές έτσι ώστε ο χρόνος παραμονής των προϊόντων στα τελωνεία να είναι 
συγκριτικά πολύ μικρός. Επίσης, μεγάλο ρόλο στην συγκεκριμένη περίπτωση παίζει η 
διακίνηση των προϊόντων εάν γίνεται από την θάλασσα ή τον αέρα ή από την στεριά. 
Συνήθως η μεταφορά των προϊόντων από την στεριά απαιτεί περισσότερο χρόνο 
παραμονής σε τελωνεία από ότι στις άλλες δυο περιπτώσεις. Παρόλα, αυτά ακόμη και 
οι χώρες οι οποίες βρίσκονται χαμηλά στον συγκεκριμένο δείκτη προσπαθούν να 
υιοθετήσουν πρακτικές και μεθόδους που έχουν υιοθετήσει η περισσότερο 
αναπτυγμένες χώρες στα τελωνεία τους προκειμένου να μειώσουν τον χρόνο 
παραμονής των αγαθών στις διάφορες διασυνοριακές υπηρεσίες. 
Αυτό όμως που διαφοροποιεί τις δυο κατηγορίες χωρών είναι το γεγονός ότι στις χώρες 
που υπάρχει πολύ χαμηλή απόδοση του LPI γίνονται πάρα πολύ φυσική έλεγχοι από 
ανθρώπινο δυναμικό και αυτές καθιστούν τους χρόνους παραμονής των προϊόντων στα 
σύνορα αρκετά υψηλούς. Αντιθέτως, στην περίπτωση των εξαγωγών οι χρόνοι είναι 
ακόμα μικρότερη καθώς η παραμονή των προϊόντων στα σύνορα ελλοχεύει τον κίνδυνο 
της μείωσης της εγχώριας οικονομίας και της μειωμένης απόδοσης και 
παραγωγικότητας των εταιριών. Παρόλα αυτά η τάση που εμφανίζεται στην ετήσια 
αναφορά του 2018 όσον αφορά στις διασυνοριακές υπηρεσίες μας δείχνει ότι υπάρχει 
μια τάση αυτές και να απλουστευθούν αλλά και να ομογενοποιηθούν δηλαδή να 
παρέχονται παντού παρόμοιες υπηρεσίες. 
Ένας ακόμα από τους παράγοντες που είναι πολύ σημαντικός για την διαμόρφωση του 
συγκεκριμένου δείκτη είναι η αξιοπιστία των εφοδιαστικών αλυσίδων. Η αξιοπιστία 
τους επηρεάζεται από διάφορους παράγοντες οι οποίοι άλλοι είναι ενδογενείς δηλαδή 
έχουν να κάνουν με το πώς είναι διαμορφωμένες οι εφοδιαστικές αλυσίδες σε κάθε 
χώρα και άλλοι εξωγενείς π.χ. οι κακές μεταφορικές υποδομές που δυσχεραίνουν το 
έργο των εφοδιαστικών αλυσίδων και κατά συνέπεια την αξιοπιστία τους. Ένας λοιπόν 
ενδογενής παράγοντας μπορεί να βελτιωθεί σε κάθε χώρα αλλά παράγοντες όπως η 
μεταφορά των προϊόντων από συγκεκριμένες θαλάσσιες οδούς ή η μεταφορά τους με 
συγκεκριμένους τρόπους είναι έξω από τις δυνατότητες της κάθε χώρας να τους 
επηρεάσουνε καθώς αυτοί διαμορφώνονται από γεωγραφικές και άλλες συνθήκες. Η 
αξιοπιστία όμως των εφοδιαστικών αλυσίδων θα πρέπει να βελτιώνεται συνεχώς καθώς 
αποτελεί έναν σημαντικό παράγοντα για την άριστη απόδοση των logistics καθώς εάν 
οι εφοδιαστικές αλυσίδες δεν λειτουργούν αποτελεσματικά αυτό θα οδηγήσει σε 
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αβέβαιους χρόνους παράδοσης και μεταφοράς των προϊόντων πράγμα που έχει ως 
αποτέλεσμα το αυξημένο κόστος για τις επιχειρήσεις καθώς, δεν γνωρίζουν το πότε και 
πως θα αποσταλούν τα προϊόντα ή θα μεταφερθούν προς αυτούς οι πρώτες ύλες. 
Αναγκάζονται να δημιουργούν υψηλά αποθέματα στις δικές τους αποθήκες και να 
διαμορφώνουν την παραγωγή τους μακριά από την βέλτιστη απόδοση τους. 
Στους πίνακες που ακολουθούν παρατίθενται οι χώρες με την καλύτερη απόδοση στον 
συγκεκριμένο δείκτη καθώς και οι δέκα τελευταίες χώρες σε απόδοση. Επίσης 
παρατίθενται σε δυο ξεχωριστούς πίνακες οι χώρες με υψηλά ή μεσαία εισοδήματα οι 
οποίες είχαν την καλύτερη απόδοση το 2018, καθώς επίσης και οι χώρες με χαμηλά ή 
μεσαία εισοδήματα που είχαν την καλύτερη απόδοση για το 2018. Στις χώρες με τα 
χαμηλά ή μεσαία εισοδήματα με την καλύτερη επίδοση το 2018 ένα χαρακτηριστικό 
τους γνώρισμα είναι το γεγονός ότι όλες βρίσκονται κοντά σε θαλάσσιες οδούς ή εντός 
των συνόρων τους υπάρχουν στρατηγικής σημασίας λιμάνια από τα οποία διέρχονται 
θαλάσσιες μεταφορικές οδοί. 
 
Πίνακας 3.3 : Top 10 LPI economies 2018 
 
Πηγή: Worldbank.org (Trade logistics in the global economy 2018) 
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  Πίνακας 3.4 : Bottom 10 LPI economies 2018 
 
Πηγή : Worldbank.org (Trade logistics in the global economy 2018) 
 
 
Πίνακας 3.5 :Top performing upper-middle income economies 2018 
 
Πηγή : Worldbank.org (Trade logistics in the global economy 2018) 
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Πίνακας 3.6 : Top performing lower middle-income economies 2018 
 
Πηγή : Worldbank.org (Trade logistics in the global economy 2018) 
 
 
Πίνακας 3.7 : Top performing low-income economies, 2018 
 
Πηγή : Worldbank.org Trade logistics in the global economy 2018 
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Κεφάλαιο 4  
4.1 Παγκόσμια Οικονομία και Διεθνείς Μεταφορές  
Εάν κάποιος μας ρωτούσε ποιος είναι ο ρόλος των διεθνών μεταφορών στην παγκόσμια 
οικονομία και πιο συγκεκριμένα στο διεθνές εμπόριο τότε η απλούστερη απάντηση που 
θα μπορούσαμε να του δώσουμε, είναι ότι αποτελούν τις κεντρικές του αρτηρίες. Η 
εικόνα όμως της παγκόσμιας οικονομίας στις μέρες μας παρουσιάζει αρκετά 
προβλήματα, τα οποία εάν δεν αντιμετωπιστούν εγκαίρως και αποτελεσματικά θα έχουν 
αντίκτυπο σε όλα τα μέρη του οργανισμού της και κατά συνέπεια και στις αρτηρίες της. 
Αναφερόμενοι επιγραμματικά σε ορισμένα από αυτά, μπορούμε να κάνουμε λόγο για 
τις δυσμενείς επιπτώσεις της υπερθέρμανσης του πλανήτη και την επιβολή δασμών σε 
εισαγόμενα προϊόντα από χώρες που διαδραματίζουν καθοριστικό ρόλο στην πορεία 
της παγκόσμιας οικονομίας, όπως οι ΗΠΑ και η Κίνα. Πάρα το γεγονός ότι τα 
προβλήματα αυτά έχουν εντοπιστεί εγκαίρως η αντιμετώπιση τους σε αυτή την περίοδο 
είναι ασθενική από όλα τα εμπλεκόμενα μέρη. Οι διεθνείς οργανισμοί είναι πολλές 
φορές ανίσχυροι να επιβάλουν τα απαραίτητα μέτρα και πολλές χώρες είναι διστακτικές 
στην υλοποίηση μέτρων που μπορεί να είναι προς την σωστή κατεύθυνση αλλά 
ενδεχομένως να έχουν αρνητικό αντίκτυπο στις εγχώριες οικονομίες τους.  
 
4.2 Το Ιστορικό της Εμπορικής Διαμάχης ΗΠΑ – Κίνας 
Το 2018 ήταν γεμάτο γεγονότα για το Διεθνές Εμπόριο και παρόλο που το εμπόριο 
εξακολουθούσε να ξεπερνά την αύξηση του ΑΕΠ παγκοσμίως , οι τελευταίοι δώδεκα 
μήνες χαρακτηρίζονται από πολλές εμπορικές συγκρούσεις. Κάποιες από αυτές 
αποκλιμακώθηκαν μέσω συμφωνιών άλλες όμως εντάθηκαν ακόμη πιο πολύ. Η πιο 
σημαντική εμπορική διαμάχη είναι αυτή μεταξύ ΗΠΑ και Κίνας η οποία κλιμακώθηκε 
περαιτέρω μέσω των διαδοχικών ανακοινώσεων επιβολής δασμών. Λαμβάνοντας 
υπόψιν το μέγεθος των οικονομίων αυτών οι επιδράσεις της μεταξύ τους διαμάχης 
επιδρά αρνητικά στην οικονομική ζωή ολόκληρου του πλανήτη. 
Ο πρώτος γύρος επιβολής δασμών μεταξύ των δυο χωρών ξεκίνησε νωρίς το 2018 όταν 
τόσο οι ΗΠΑ όσο και η Κίνα επιβάλανε δασμούς εκατέρωθεν συνολικού ύψους 50 δις 
δολαρίων στις εισαγωγές αγαθών . Τον Σεπτέμβριο του ίδιου έτους οι ΗΠΑ επιβάλλανε 
επιπλέον δασμούς σε εισαγόμενα προϊόντα από την Κίνα συνολικής αξίας 200 δις 
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δολαρίων . Όπως ήταν αναμενόμενο  η Κίνα ανταπέδωσε επιβάλλοντας δασμούς σε 
εισαγόμενα προϊόντα από τις ΗΠΑ συνολικής αξίας 60 δις δολαρίων. Οι δασμοί που 
επιβλήθηκαν από τις δυο χώρες καλύπτουν σε αξία πάνω από το μισό εμπόριο που 
πραγματοποιούν μεταξύ τους. Τα  προϊόντα τα οποία επλήγησαν από τους δασμούς 
καλύπτουν μια μεγάλη γκάμα από ενδιάμεσα βιομηχανικά προϊόντα , κεφαλαιουχικά 
βιομηχανικά προϊόντα, καταναλωτικά βιομηχανικά προϊόντα και φυσικά αγροτικά 
προϊόντα. 
Παρόλο που ο όγκος των επιδράσεων θα επηρεάσει κυρίως αυτές τις δυο χώρες στο 
διεθνές εμπόριο τίποτα δεν έχει απομονωμένες επιδράσεις. Οι εμπορικές διαμάχες 
μεταξύ χωρών αυτού του βεληνεκούς δημιουργούν αρνητικές εξωτερικότητες για όλες 
τις υπόλοιπες χώρες. 
 
Εικόνα 4.1 : Το ιστορικό της εμπορικής Διαμάχης ΗΠΑ – Κίνας 
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4.3 Ο Αντίκτυπος του Εμπορικού Πολέμου ΗΠΑ - Κίνας στο Διεθνές 
Εμπόριο 
Από τις προκλήσεις που αντιμετωπίζει η παγκόσμια οικονομία αυτή που θα μας 
απασχολήσει εκτενώς είναι η επιβολή δασμών και πιο συγκεκριμένα ο εμπορικός 
πόλεμος μεταξύ των ΗΠΑ και της Κίνας. Πριν προχωρήσουμε στην παρουσίαση του 
φαινομένου αυτού, είναι επιτακτική η αναφορά στην οικονομική θεωρία και στα 
θεωρητικά της συμπεράσματα. Η θεωρία διεθνούς εμπορίου έχει πραγματευθεί την 
επιβολή δασμών με διάφορα θεωρητικά υποδείγματα, των οποίων η αναλυτική 
παρουσίαση ξεφεύγει από τα όρια της συγκεκριμένης εργασίας. Το ουσιώδες όμως 
συμπέρασμα που μας παρέχει η θεωρία τους διεθνούς εμπορίου είναι ότι η επιβολή 
δασμών συνδέεται με την απώλεια κοινωνικής και οικονομικής ευημερίας. 
 Επιγραμματικά αυτό οφείλεται κυρίως στην εξής αλληλουχία δράσεων. Εάν μια χωρά 
επιβάλει δασμούς στις εισαγωγές προϊόντων προκειμένου να προστατέψει ορισμένες 
παραγωγικές τις ομάδες δημιουργεί αυτόματα μια αρνητική επίδραση στις άλλες χώρες 
καθώς το μέτρο αυτό δεν επιτρέπει στις δικές τους παραγωγικές ομάδες να 
ανταγωνιστούν επί ίσης όροι τους εγχώριους παραγωγούς. Σε μεμονωμένο επίπεδο οι 
εγχώριες παραγωγικές ομάδες ενδεχομένως βραχυχρόνια να επωφεληθούν όμως η 
οικονομία που επιβάλει δασμούς δέχεται την επιβολή των δασμών στα δικά της 
εξαγωγικά προϊόντα από άλλες χώρες των οποίων τα αγαθά έχουν θιγεί από την 
επιβολή δασμών. Αυτό έχει ως συνέπεια την μείωση της παραγωγής και τον περιορισμό 
των κερδών άλλων παραγωγικών ομάδων εντός της εγχώριας οικονομίας όλων των 
εμπλεκόμενων μερών. Το μέγεθος των αρνητικών επιδράσεων στην εκάστοτε 
οικονομία εξαρτάται κυρίως από το μέγεθος των οικονομιών που διεξάγουν αυτόν τον 
εμπορικό πόλεμο. Όσο πιο όμοιες είναι οι χώρες σε οικονομικά μεγέθη τόσο πιο 
σίγουρη είναι η αρνητική έκβαση αυτού του εμπορικού πολέμου και στις δυο πλευρές.   
Οι επιδράσεις όμως σε ένα διεθνοποιημένο περιβάλλον δεν περιορίζονται μόνο στις 
εμπλεκόμενες χώρες. Την περίοδο που διανύουμε η παγκόσμια οικονομία είναι 
εύθραυστη και τέτοιους είδους διαμάχες έχουν αρνητικό αντίκτυπο τόσο στις αγορές 
αγαθών όσο και στις χρηματοοικονομικές αγορές με άμεσο αποτέλεσμα τον 
εκτροχιασμό της παγκόσμιας οικονομίας και πάλι , λίγα μόλις χρόνια μετά την κρίση 
του 2008. Ο εμπορικός αυτός πόλεμος αναγκάζει πολλές πολυεθνικές εταιρίες να 
προσαρμόσουν τα κόστη τους και να λάβουν αποφάσεις που επιδρούν τόσο στις 
επενδυτικές τους δραστηριότητες όσο και στην παραγωγή τους και κατά συνέπεια και 
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στην κερδοφορία τους. Επιπλέον ο εμπορικός πόλεμος ουσιαστικά καταστρατηγεί μια 
σειρά από συμφωνίες και συμβιβασμούς που έχουν επιτευχθεί σε παγκόσμιο επίπεδο 
από Διεθνείς Οργανισμούς, γεγονός που αυξάνει την αβεβαιότητα για τις διεθνείς 
επιχειρήσεις. 
Οι συναλλαγματικές αγορές δεν παραμένουν ανεπηρέαστες καθώς η διαμάχη αυτή έχει 
οδηγήσει σε υποτίμηση του κινεζικού γουάν και σε ανατίμηση του δολαρίου. Το 
υποτιμημένο γουάν οδηγεί τις κινέζικες εταιρίες σε ακόμη πιο ανταγωνιστική θέση 
έναντι όχι μόνο τον αμερικανικών επιχειρήσεων αλλά και όλων των υπολοίπων. Τέλος 
η αύξηση των δασμών στον βαθμό που δεν απορροφήσετέ από τις επιχειρήσεις 
καταλήγει στις τσέπες των καταναλωτών με αποτέλεσμα  να περιορίζει την αγοραστική 
τους δύναμη. 
 
4.4 Η Επίδραση στον Κλάδο των Μεταφορών  
Καθώς το φαινόμενο βρίσκεται σε εξέλιξη και ο αντίκτυπος του δεν έχει αποτυπωθεί 
πλήρως τα δεδομένα που αντλούμε από διάφορους επίσημους φορείς για την επίδραση 
στις μεταφορές είναι ανησυχητικά.  
Σύμφωνα με τα στοιχεία της Διεθνούς Ένωσης Αεροπορικών Μεταφορών (ΙΑΤΑ) η 
αύξηση του αεροπορικού φορτίου σε διεθνές επίπεδο έμεινε στάσιμη το Νοέμβριο του 
2018. Το γεγονός αυτό οφείλετε σε δύο παράγοντες, ο πρώτος είναι η περιοδική 
ανανέωση των αποθεμάτων των επιχειρήσεων που συντελείτε τέτοια εποχή και ο 
δεύτερος η εξασθένηση της οικονομικής δραστηριότητας που σχετίζεται με τις 
εμπορικές εντάσεις . 
Διάγραμμα 4.1 Ετήσια ποσοστιαία μεταβολή του αεροπορικού φορτίου σε διεθνές 
επίπεδο. 
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Πηγή : Shefali Kapadia / Supply Chain Dive, IATA 
Το 2018 για τις ναυτιλιακές μεταφορές έμοιαζε ευοίωνο με τα στοιχεία να εμφανίζουν 
μια συνέχιση της ανοδικής πορείας που συντελέστηκε το 2017. Αυτό οφείλεται κυρίως 
στην συνεχιζόμενη αύξηση της ζήτησης μεταφορών ξηρού φορτίου και 
εμπορευματοκιβωτίων. Οι αναλυτές επισημαίνουν ότι η διατήρηση της αυξημένης 
ζήτησης προήλθε και από το γεγονός ότι οι επιχειρήσεις προκειμένου να αποφύγουν τα 
αρνητικά κόστη από την επιβολή των δασμών επιδόθηκαν σε μια κούρσα αγορών 
πρώτων υλών πριν από τις ημερομηνίες επιβολής αυτών. Η αρχή όμως του 2019 
παρουσίασε χαμηλά ποσοστά ναύλωσης και υπερπροσφορά υπηρεσιών, γεγονός που 
σηματοδοτεί ενδεχομένως μια αναστροφή του κλίματος για τις ναυτιλιακές μεταφορές. 
Στους επιμέρους τομείς των ναυτιλιακών μεταφορών τα πράγματα είναι 
διαφοροποιημένα. Για τις μεταφορές ξηρού φορτίου οι οικονομολόγοι προβλέπουν ότι 
η επιβολή δασμών στο σίδηρο και το αλουμίνιο θα έχει αρνητικό αντίκτυπο μέσα στο 
2019, για τα δεξαμενόπλοια οι οποίες αρνητικές επιδράσεις επιφέρει ο εμπορικός 
πόλεμος θα είναι ίσως βραχυχρόνιες, ενώ για τις μεταφορές εμπορευματοκιβωτίων τα 
στοιχεία δείχνουν να μην επηρεάζονται σημαντικά από τις εντάσεις του εμπορικού 
πολέμου. 
 
4.5 Η Επίδραση στον Κλάδο των Εφοδιαστικών Αλυσίδων 
Ο εμπορικός πόλεμος μεταξύ ΗΠΑ και Κίνας έχει επιδράσει σημαντικά και στον τομέα 
των logistics. Οι περισσότεροι διαχειριστές των logistics συμφωνούν ότι η απαραίτητη 
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προϋπόθεση της βιωσιμότητας των εφοδιαστικών αλυσίδων είναι η συνεχής και 
απρόσκοπτη προσφορά αγαθών. Ωστόσο η αβεβαιότητα που επικρατή αυτή την στιγμή 
στον τομέα των εφοδιαστικών αλυσίδων θα έχει αρνητικές συνέπειες μακροχρόνια. 
Φυσικά και στην περίπτωση των logistics η γενεσιουργός αίτια αυτής της αβεβαιότητας 
είναι η επιβολή δασμών και η αθέτηση διεθνών εμπορικών συμφωνιών. Οι εταιρίες που 
ασχολούνται με τον κλάδο έχουν ήδη ξεκινήσει να τροποποιούν τις εφοδιαστικές τους 
αλυσίδες δημιουργώντας εναλλακτικές οδούς μεταφοράς και αναζητώντας 
καινούργιους προμηθευτές και πελάτες με σκοπό την ελαχιστοποίηση των αρνητικών 
επιδράσεων του εμπορικού πολέμου.  
Σε αυτόν τον αγώνα προσαρμογής και επιβίωσης σε αυτά τα νέα δεδομένα που 
επικρατούν στην παγκόσμια οικονομία, η ταχύτητα προσαρμογής και η δυνατότητα 
επιλογής ευέλικτων και εναλλακτικών στρατηγικών αποτελούν τον ακρογωνιαίο λίθο 
για την επιβίωση των επιχειρήσεων που δραστηριοποιούνται στον κλάδο τις 
εφοδιαστικής αλυσίδας. Χαρακτηριστικό παράδειγμα μιας τέτοιας επιχείρησης 
αποτελεί η HONDA η οποία θα  μεταφέρει την παραγωγή ενός αυτοκινήτου της 
(μοντέλο Acura RDX) από τα εργοστάσια της στις ΗΠΑ στην Κίνα προκειμένου να 
αποφύγει τους υψηλούς δασμούς που επιβάλει η Κίνα στις ΗΠΑ στις εισαγωγές 
αυτοκινήτων. 
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4.6 Συμπεράσματα 
Ο Ανταμς Σμιθ στο βιβλίο του η θεωρία των ηθικών συναισθημάτων αναφέρει ότι στην 
οικονομία υπάρχει ένα αόρατο χέρι το οποίο ρυθμίζει τις αγορές μέσω του 
ανταγωνισμού της προσφοράς, της ζήτησης και του προσωπικού οφέλους. Στην 
οικονομία που οραματίστηκε ο Ανταμς Σμιθ οι στρεβλώσεις που δημιουργούνται από 
την επιβολή δασμών απομακρύνουν την παγκόσμια οικονομία από το βέλτιστο σημείο 
της και την μετατοπίζουν σε επίπεδα ασφυκτικά για το ελεύθερο εμπόριο. 
 Το διεθνές όμως εμπόριο και κατά συνέπεια και οι διεθνείς μεταφορές λόγο της 
ευέλικτης και εύπλαστης ιδιοσυγκρασίας τους είναι σε θέση μακροχρόνια να 
ξεπεράσουν προβλήματα που πραγματοποιούνται από την επιβολή δασμών και να 
συνεχίσουν απρόσκοπτα την ανοδική τους πορεία προς ένα μέλλον απαλλαγμένο από 
φραγμούς και εμπόδια. Άλλωστε στο παρελθόν υπάρχουν διάφορες ιστορικές περίοδοι 
(π.χ. Μεσαίωνας ) όπου το διεθνές εμπόριο είχε περιέλθει σε παρακμή. Στις περιόδους 
εκείνες οι δασμοί και ο προστατευτισμός δεν ήταν το μοναδικό πρόβλημα που 
στέκονταν εμπόδιο στην ανάπτυξη του. Παρόλα αυτά το διεθνές εμπόριο επέδειξε μια 
ανθεκτικότητα η οποία πηγάζει από την ίδια την ιδιοσυγκρασία του ανθρώπου ο οποίος 
είναι οραματιστής, πρωτοπόρος αλλά και άπληστος, για να οδηγηθεί σε ευνοϊκότερες 
περιόδους.  
Επομένως, η επανεμφάνιση των δασμών στο προσκήνιο της οικονομικής ζωής του 
πλανήτη από ορισμένες χώρες δεν προκαλεί έντονη ανησυχία στους εκπροσώπους του 
διεθνούς εμπορίου και των διεθνών μεταφορών, καθώς το φαινόμενο έχει 
αντιμετωπιστεί και στο παρελθόν και μάλιστα σε περιόδους μιας πιο γενικευμένης 
εφαρμογής.  
Η αύξηση όμως του μεταφορικού κόστους που ενδεχομένως θα εμφανιστεί από ένα 
τέτοιο φαινόμενο μετριάζεται από τις τεχνολογικές εξελίξεις στον τομέα των 
μεταφορών. Επιστρέφοντας στην Εικόνα 3.4 βλέπουμε ότι σε ορισμένα μέσα 
μεταφοράς ( εάν όχι σε όλα), το χρονικό διάστημα που μεσολαβεί από το ένα 
τεχνολογικό μεταίχμιο μέχρι το επόμενο βαίνει μειούμενο. Για παράδειγμα, στις οδικές 
μεταφορές σε σύντομο χρονικό διάστημα τα φορτηγά θα κινούνται χωρίς την 
συμμετοχή του ανθρώπινου παράγοντα. Το τεχνολογικό αυτό επίτευγμα έχει ως 
αποτέλεσμα την μείωση του κόστους μεταφοράς καθώς πλέον δεν θα υπάρχει το 
εργατικό κόστος, η αναγκαιότητα των συνεχών στάσεων των οδηγών για ξεκούραση 
[64] 
 
και η άσκοπη κατανάλωση καυσίμου από την πλευρά του οδηγού χειριστή. Ο 
αντίκτυπος αυτής της τεχνολογικής εξέλιξης είναι από μόνος του ικανός να αμβλύνει 
τις οποιεσδήποτε αρνητικές συνέπειες της επιβολής δασμών στο κόστος μεταφοράς. 
Παράλληλα, η εισαγωγή της τεχνητής νοημοσύνης στην καθημερινότητα μας θα 
βοηθήσει τις επιχειρήσεις αλλά και τις μεταφορικές εταιρίες να βελτιστοποιήσουν τις 
πρακτικές τους για την ταχύτερη αποστολή των αγαθών τόσο σε επίπεδο λήψης 
αποφάσεων όσο και σε επίπεδο αυτοματισμών και πρακτικών εφαρμογών. 
Τέλος η επανεμφάνιση των δασμών σε αυτό το στάδιο της εξελικτικής πορείας της 
ανθρώπινής οικονομίας, κρίνεται από πολλούς ως ένα ανώριμο πισωγύρισμα που δεν 
θα έχει και τα αναμενόμενα ευεργετικά αποτελέσματα για αυτούς που τους 
εφαρμόζουν. Η επανεμφάνιση αυτών των πρακτικών έχει επικριθεί σφόδρα και 
πολεμηθεί σθεναρά από πάρα πολλούς διεθνείς οργανισμούς, κράτη και ενώσεις 
κρατών όπως η Ευρωπαϊκή Ένωση. Είναι πλέον γνωστό τόσο στους κόλπους της 
παγκόσμιας επιστημονικής κοινότητας όσο και στις κυβερνήσεις που ασκούν 
οικονομική πολιτική ότι η επιβολή δασμών από ένα κράτος σε άλλο έχει ένα και 
μοναδικό αποτέλεσμα την συρρίκνωση και των δυο οικονομιών και για αυτό το λόγο 
έχει πλέον εγκαταλειφθεί η εφαρμογή του. Η επανεμφάνιση του στις μέρες μας 
δημιουργεί προβληματισμούς καθώς σε αυτό το παιχνίδι εμπλέκονται οι δυο 
μεγαλύτερες οικονομίες του πλανήτη με αποτέλεσμα να διαταράσσεται ολόκληρο το 
οικονομικό περιβάλλον. Παρόλα αυτά το διεθνές εμπόριο και οι διεθνείς μεταφορές 
συνεχίζουν απρόσκοπτα την  πορεία τους προς τα εμπρός θεωρώντας ότι το 
συγκεκριμένο φαινόμενο θα έχει βραχύβια διάρκεια. 
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